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 Abstrakt 
Tato diplomová práce se zabývá tématem vyprošťování osob z havarovaných vozidel 
s ohledem na jejich konstrukci. Část zdrojů, ze kterých jsem vycházel při jejím 
zpracování, pochází z literární rešerše zhotovené za pomoci Studijní a vědecké 
knihovny v Hradci Králové podle zadaného tématu a klíčových slov. První část práce 
se věnuje vybraným částem konstrukcí automobilů. Na to navazuje tématika dopravních 
nehod, jejich druhů a možnosti následných deformací vozidel. Dále práce pojednává 
o samotném vyprošťování osob z havarovaných vozidel jednotkami požární ochrany, 
vhodné taktice, jednotlivých typech zásahů a v neposlední řadě o použitých technických 
prostředcích. Další část přináší návrhy opatření pro zachování stop a důkazů během 
záchranných prací u dopravní nehody. Závěr práce je věnován celkové analýze dané 
problematiky na základě vlastních zkušeností, návrhům, nedostatkům současného stavu 
a odlišnostem nácviku a modelových situací od reálné skutečnosti na místě nehody. 
 
Abstract 
This thesis deals with the topic of extrication of people trapped incrashed vehicles 
regarding the construction of the vehicle. Part of the resources needed for this theses 
was taken from a literary survey drawn up with the help of the Research and scientific 
library in Hradec Králové according to the given topic and key phrases. The first part 
of the thesis deals with specific parts of the constructions of cars. This part is followed 
by description of road  accidents, various kinds of accidents and possible deformations 
of cars after accidents. The thesis deals with extrication itself made by fire brigades, 
suitable procedures, kinds of interventions and means of used technical equipment. 
Another part suggests ways of saving trails and evidence during road accident 
interventions. Final part of the thesis is focused on overall analysis of the given problem 
based on personal experience, suggestions, negative aspects of the current situation 
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1  ÚVOD 
Automobil, dopravní prostředek, silnice, doprava, cestování atd. Náš život 
si dovedeme jen velmi ztěží představit bez těchto a dalších souvisejících pojmů. 
Automobilismus a s ním související rozvoj techniky zaznamenaly za posledních několik 
dekád obrovský posun a i v současnosti míří mílovými kroky stále kupředu. Co jsme 
před deseti lety považovali za vrchol techniky jenž nelze překonat, dnes přejdeme téměř 
mávnutím rukou jako nad běžným standardem. Modernizace automobilového průmyslu 
v sobě mimo jiné zahrnuje zdokonalování konstrukcí vozidel a jejich ovladatelnost, 
ekonomiku provozu, zlepšení výkonových parametrů za současného snižování počtu 
emisí atd. Zároveň roste i počet vozidel vybavených dokonalejší bezpečnostní 
technikou, která dnes dokáže téměř „zázraky“, mající vliv na předcházení dopravních 
nehod nebo na eliminaci zranění. S tím však souvisí i druhá strana této mince. Ani ta 
nejdokonalejší technika, na kterou se člověk stále více spoléhá, však mnohdy nezabrání 
působení fyzikálních zákonů. Tento jev spolu s narůstající hustotou silničního provozu, 
stavem některých komunikací, přeceňování vlastních řidičských schopností 
a bezohledností řidičů, vede rok od roku k vyššímu počtu nehod na silnicích.  
Jako příslušník Hasičského záchranného sboru se s dopravními nehodami 
již deset let setkávám. Zatímco mnohdy jde pouze o otlučené nárazníky, jindy se jedná 
přímo o záchranu osob a jejich vyproštění z poškozených či jinak zdeformovaných 
vozidel. 
Tato diplomová práce zabývající se výše uvedeným tématem, si klade za cíl 
vypracování komplexní analýzy dané problematiky na základě dostupných zdrojů 
a zjištěných informací spadajících zejména do oboru konstrukce vozidel. Neméně 
důležitou metou bude souhrn, přehled a popsání souvisejících konstrukčních 
a bezpečnostních prvků vozidel, používaných taktických a metodických postupů 
jednotek požární ochrany při zásahu u dopravní nehody. Při zpracování rešerše jsem 
v odborné literatuře téměř nezaznamenal informace o zachování důkazů a stop 
pro potřeby Policie ČR a znaleckou činnost během vyprošťovacích prací. Jako řešení 
jsem se pokusil navrhnout určitá metodická pravidla upravující tuto činnost. Následují 
vlastní připomínky a návrhy opatření týkajících se zlepšení podmínek přípravy hasičů 
na vyprošťovací práce. Informace v této diplomové práci by mohly sloužit i jako 
informační podpora pro velitele zásahu, ať už při skutečném zásahu nebo 
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při simulovaném cvičení popř. školení. Pokud takto budou využity, diplomová práce 
splní nadmíru mé očekávání.    
2  VYBRANÉ PRVKY KONSTRUKCE AUTOMOBILŮ 
Masivní rozvoj v oblasti vývoje automobilových konstrukcí znamená, že jak 
vyprošťovací technika, tak i nářadí záchranářů se musí měnit, aby udrželo krok 
s pokrokem v automobilovém průmyslu. 
V běžném silničním provozu se řidič, vozidlo i okolní prostředí vzájemně 
ovlivňují a tudíž jsou rozhodujícími faktory bezpečnosti silničního provozu. V případě 
dopravní nehody, by vozidlo a jeho konstrukce měla plnit základní úkoly, kterými jsou: 
 Chránit účinně cestující pomocí optimalizovaného zádržného systému např. 
airbagy, bezpečnostní pásy s přepínači a omezovači síly pásu. 
 Zajistit co možná největší prostor pro přežití pomocí tuhé nosné konstrukce 
prostoru pro cestující. 
 Pomocí inteligentní koncepce struktury a prvků karoserie redukovat kinetickou 
energii. 
2.1  TVARY KAROSERIÍ 
Karoserie (nástavba) je část vozidla, která slouží k umístění přepravovaných 
osob nebo nákladu. Na karoserie, jejich vývoj a výrobu je kladena celá řada požadavků 
od funkčních až po požadavky vztahující se k provozu, výrobě a okolí.  
Mezi základní nároky na karoserie, vztahující se k bezpečnosti přepravovaných 
osob řadíme tyto [5]:  
 dosažitelnost všech ovládacích orgánů z místa řidiče, 
 přehlednost všech kontrolních orgánů a zařízení, 
 bezpečný výhled z vozidla dopředu, dozadu i do stran pro jízdu na víceproudých 
vozovkách, 
 ochrana řidiče, cestujících i nákladu před povětrnostními vlivy, 
 omezení hluku, a to jak vnitřního pro ochranu posádky, tak i vnějšího 
pro ochranu osob mimo vozidlo, omezení vibrací, 
 uspořádání a tvarové řešení přístrojů a zařízení, aby nedošlo k nezaviněnému 
zranění posádky, 
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 omezení následků nehody (tuhý skelet s deformovatelnou přídí a zádí, zadržovací 
systémy, bezpečnostní skla a řídící ústrojí, zamezení vypadnutí posádky 
po nárazu). 
V současnosti je řada požadavků kladených na karoserie stanovena 
homologačními předpisy Evropské hospodářské komise (EHK) – OSN, a to zejména 
z hlediska pasivní bezpečnosti. V České republice platí zákon č. 56/2001 Sb. 
o podmínkách provozu vozidel na pozemních komunikacích a o změně zákona 
č. 168/1999 Sb., o pojištění odpovědnosti za škodu způsobenou provozem vozidla 
a o změně některých souvisejících zákonů (zákon o pojištění odpovědnosti z provozu 
vozidla), ve znění pozdějších předpisů. Podrobné požadavky na motorová vozidla uvádí 
vyhláška Ministerstva dopravy a spojů č. 341/2002 Sb. o schvalování technické 
způsobilosti a technických podmínkách provozu vozidel na pozemních komunikacích. 
Zároveň některé požadavky upravují normy ISO a ČSN. 
Tvar osobní karoserie závisí na počtu přepravovaných osob, množství 
přepravovaného nákladu a druhu provozu (silnice, terén, sportovní účely) [5]. 
Z hlediska vyprošťování osob z havarovaných vozidel mají různé tvary  karoserie své 
specifické vlastnosti, jimž je ve většině případů nezbytné přizpůsobit taktiku zásahu. 
Tvary karoserií osobních vozidel jsou následující [15]: 
 OFFROAD je terénní automobil, vyznačující se zvýšenou světlou výškou, 
robustní konstrukcí, otevřenou či uzavřenou karoserií, pohonem 4 x 4, patří 
do velmi těžkého terénu. 
 SUV (Sport Utility Vehicle) v doslovném překladu znamená sportovní užitkové 
vozidlo. Často jsou vybavena pohonem 4 x 4, robustní konstrukcí a tím pádem 
i ohromným vnitřním prostorem. Nejedná se však o plnohodnotné terénní 
vozidlo. 
 PICKUP je užitkový vůz s uzavřenou kabinou a odděleným prostorem pro 
náklad. Nákladový prostor může být zakrytý plachtou nebo pevnou nástavbou. 
         
Obr. č. 1.1, 1.2, 1.3 – Offroad, SUV, pickup [15] 
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 GT (Gran Tourismo) se v posledních letech těší velké oblibě a zastiňují tak 
klasická kupé, kterým se podobají. Zároveň se jedná o jakýsi hybrid 
s třídveřovým hatchbackem. Hlavní rozdíl oproti kupé je v pozvolnějším klesání 
zádě a větším pohodlím za zadních sedadlech. 
 KUPÉ je kategorie sportovních až supersportovních vozů s uzavřenou 
dvoudveřovou karoserií, pevnou střechou a pozvolna se svažující zádí. 
 HATCHBACK označuje automobily obvykle v tří, nebo pětidvéřovém 
provedení. Mají dvouprostorovou karoserii s výklopnou zádí. Součástí zadních 
(pátých) dveří je i zadní okno, které se otvírá spolu s dveřmi. 
        
Obr. č. 1.4, 1.5, 1.6 – GT, kupé, hatchback [15] 
 TARGA spadá do kategorie sportovních vozů. Je jakýmsi kompromisem mezi 
kupé a kabrioletem, kdy je horní část střechy pevně odnímatelná. Někdy bývá 
ponechán tenký pruh střechy z důvodu nezbytné torzní tuhosti. 
 TUDOR se v současnosti vyrábí již minimálně. Stupňovitá zadní část a oddělený 
zavazadlový prostor jako u sedanu, liší se však jediným párem dveří. 
 SEDAN je automobil s uzavřenou, čtyřdveřovou a zpravidla pětimístnou 
karoserií. Záď je stupňovitá a zavazadlový prostor je zcela oddělen.  
      
Obr. č. 1.7, 1.8, 1.9  – Targa, tudor, sedan [15] 
 LIFTBACK označuje automobily obvykle v dvou, nebo čtyř dveřovém provedení 
se stupňovitou zádí. V porovnání s hatchbackem se záď svažuje pomaleji 
a připomíná tak spíš sedan. 
 LIMUZÍNA je vůz s uzavřenou čtyřdveřovou karoserií a stupňovitou zádí. 
Je prostornější než sedan a jeho minimální délka je 5,4 m. Klasické limuzíny mají 
navíc oddělený prostor mezi řidičem a cestujícími na zadních sedadlech. 
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 PULLMAN tato kategorie vozů patří mezi jedny z nejluxusnějších. Od limuzín 
se liší prodlouženou karoserií pro dva a více cestujících. 
        
Obr. č. 1.10, 1.11, 1.12 – Liftback, limuzína, pullman [15] 
 LANDAULET  je taktéž velmi luxusní vůz a velké oblibě se těší v arabských 
zemích. V podstatě se jedná o limuzínu s odděleným prostorem mezi řidičem 
a cestujícími na zadních sedadlech. Liší se však stahovací střechou v zadní části. 
 KOMBI je osobní automobil velkým zavazadlovým prostorem, umožňující 
přepravu rozměrnějších nákladů. Má prodlouženou karoserii bez svažující 
se zádě. 
 KABRIOLET je typ automobilu s dvoudveřovou karoserií a stahovací nebo 
odnímatelnou střechou. Na rozdíl od roadsterů má kabriolet čtyři místa pro 
cestující, přestože zadní jsou většinou nouzová. 
      
 
Obr. č. 1.13, 1.14, 1.15 – Landaulet, kombi, kabriolet [15] 
 ROADSTER často označovaný jako SPIDER je otevřený automobil, který má 
dvoudveřovou karoserii se stahovací nebo odnímatelnou střechou. Má pouze dvě 
místa pro cestující, nejčastěji umístěná těsně před zadní nápravou. 
 MPV (Multi-Purpose Vehicle) znamená v překladu víceúčelové vozidlo. Tyto 
vozy se vyznačují uzavřenou pěti dveřovou karoserií, postavenou na podvozku 
osobního automobilu. Stavba vozu je však znatelně vyšší, karoserie je prostorná 
vhodná pro přepravu pěti i více osob.  
 VAN se lehce překrývá s kategorií MPV. Van je však většinou prostornější, 
především proto, že je to v podstatě osobní verze odvozená od užitkového 
automobilu. 
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Obr. č. 1.16, 1.17, 1.18 – Roadster, MPV, van [15] 
2.2  DEFORMAČNÍ ZÓNY A NOSNÉ STRUKTURY 
AUTOMOBILU 
Jedná se o bezpečnostní prvky, nejčastěji na přídi a zádi vozidla, navržené tak, 
aby se energie nárazu alespoň zčásti zmařila deformací těchto jednotlivých prvků. 
Vyspělé počítačové systémy berou v úvahu simulaci působících vnějších sil a navrhují 
vhodné materiály, profily. Zároveň podporují speciální technologie, kterých se využívá 
pro zajištění dokonalé struktury karoserie [4]: 
 zavěšení motoru umožňující jeho pohyb během nárazu pod podlahu vozidla, 
 použití prvků, které se při nárazu prolomí nebo zlomí, 
 vyplňování dutých profilů polyuretanovou pěnou, 
 metoda „tailored blanks“ – velkorozměrový svařenec z různých druhů ocelí 
s různou pevností, tloušťkou a povrchovou úpravou pomocí laserové technologie. 
Aby výrobci dostáli nárokům na bezpečnou strukturu vozidla, používají stále 
vyšší a mnohdy maximálně pevné druhy oceli. Díky tvarově tvrzeným dílům v nejvíce 
namáhaných zónách prostoru pro cestující se sníží hmotnost a zvýší stabilita tohoto 
prostoru v případě nárazu. Tento prostor, který je u moderních vozidel obklopen 
deformačními zónami, představuje ochrannou zónu pro cestující. Důvodem je ochrana 
cestujících před následky nárazu nejen při nejběžnějších nárazech zepředu a zezadu, 
ale i z boku, nebo při převrácení vozidla.  
Nutno ovšem poznamenat, že během vyprošťovacích prací použití ocelí vyšší 
pevnosti, větší tloušťky stěn a vícevrstvé konstrukce, představuje složitý úkol pro starší 
hydraulické vyprošťovací nástroje. Není výjimkou situace, kdy je materiál nad jejich 
síly, neboť starší nářadí bylo konstruováno pro jiné generace vozidel. 
2.2.1  Sloupky karoserie 
Při záchranných pracích velmi často dochází ke stříhání sloupků, neboť 
podepírají střechu. Její odstranění může být v některých případech prvotním předmětem 
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činnosti hasičů. Sloupky jsou obvykle vyrobeny z válcovaného plechu a jsou duté. 
Zejména u vozidel vyšších tříd bývají doplněny různými výztuhami čtvercového 
či kruhového profilu, popř. tyčemi z bórové oceli. Snaha o zvýšení tuhosti karoserie 
při bočním nárazu vedla konstruktéry k zesílení „B“ sloupků složením jednotlivých 
výlisků o tloušťce až 2,75mm. Během záchranných prácích je při dělení sloupků nutno 
pamatovat, že slouží také jako ochranný rám pro vedení elektroinstalace a hlavně 
ukrývají plynový generátor hlavových airbagů. 
V oblasti uchycení předních dveří dosahuje karoserie značné pevnosti. Jedná 
se o předěl mezi přední (motorovou) částí vozu a prostorem pro cestující na předních 
sedadlech. Zesílená konstrukce musí zastavit rozvíjející se deformaci přední části vozu 
po nárazu a ochránit prostor pro nohy cestujících. Zde velmi často dochází 
při vyprošťovacích pracích k dělení karoserie, což může rovněž klást vysoké nároky 
na kvalitu a výkon použitých technických prostředků.  
 
 
Obr. č. 2 – Struktura karoserie Škody Roomster s označením meze pevnosti pevnosti [4] 
2.2.2  Materiál  
Samotné karoserie se převážně vyrábí z ocelového plechu (skeletu), který 
je z pevné a vysokopevnostní oceli o tloušťce 0,5 – 2,0 mm. Hlavními důvody jsou 
vysoká pevnost, tažnost, lehká svařitelnost a spojování pájením. Dalšími použitými 
železnými materiály jsou: ocelové trubky převážně svařované (lesklé tažené rámy 
sedadel, výztuhy, součásti kování), Jäcklové profily (otevřené, uzavřené výztuhy, kostry 
skříňových a autobusových karoserií, součásti kování), tažené plné profily (závěsy 
dveří), výkovky (závěsy dveří, součásti kování), odlitky (temperovaná litina, závěsy 
dveří, součásti zámků, kování) [5]. Ocel tedy tvoří hlavní materiálovou skupinu 
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a z hlediska její životnosti má velký význam její ochrana proti korozi. Obrázek č. 3 
ilustruje rozmanitost ocelových profilů použitých k výrobě karoserie Škody Octavia.  
 
Obr. č. 3 – Ocelové profily v konstrukci vozu Škoda Octavia [4] 
Ve stavbě karoserií se dále používají lehké kovy, litina a v stále větší míře 
plastické materiály.  
2.3  ALTERNATIVNÍ POHONY 
Vozy s alternativními pohony se v některých bodech liší od tradičních vozů 
s benzínovým nebo naftovým motorem. Znalosti těchto odlišností mohou mít 
pro zasahující JPO velký význam. 
2.3.1  Hybridní automobily 
Jedná se o vozidla, která při svém pohonu využívají více než jeden zdroj energie. 
Využívají především výhod jednotlivých pohonů při různých pracovních stavech 
vozidla. 
Nejčastěji se můžeme setkat s kombinací spalovacího motoru s elektromotorem. 
Elektrická energie je zde používána pro pohyb v nižších rychlostech a automobil 
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je poháněn vysokonapěťovým bateriovým modulem, který bývá umístěn v zadní části 
automobilu. Dva motory a další technická vylepšení znamenají vyšší cenu a současně 
zvyšují váhu vozidla. V současnosti někteří výrobci již modely s hybridním motorem 
vyrábějí. 
V těchto vozech jsou vysokonapěťové kabely rozpoznatelné díky oranžové 
izolaci a konektorům. Jsou umístěny vespod a uvnitř podlahové výztuže, tedy v oblasti, 
která obvykle není záchranářům moc přístupná. Přesto na ně zasahující nesmí 
zapomenout. 
Pro odpojení elektronického řídícího systému např. při dopravní nehodě nestačí 
jen odpojení 12 voltové baterie, ale je třeba se ujistit, že spínač zapalování je vypnutý 
a klíč vytažen [3]. Jinak mohou být hybridní automobily zpřístupněny za použití 
standardních vyprošťovacích principů a technik. 
2.3.2  LPG 
Zacházení s vozidly s LPG (propan-butan) pohonem není nebezpečnější než 
zacházení s benzinovými či naftovými vozy, i když se v některých bodech odlišují. 
Přesto jsou při dopravních nehodách tato vozidla nebezpečím pro vznik požáru 
a výbuchu. Důvodem je tlaková nádoba na LPG, která je většinou umístěna 
v zavazadlovém prostoru. Takto poháněná vozidla by měla být označena ve spodní části 
zadního skla, popř. u plnícího hrdla. Označením se rozumí modrá písmena „LPG“ 
na žlutém podkladu (u vozidel CNG je na žlutém podkladu „CNG“). 
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Obr. č. 4.1, 4.2 – Značky LPG a CNG na zadních částech a automobilu, LPG a CNG 
označení  vozidel kategorie M2 a M3 [lpg-cng.ochranamotoru.cz] 
Celý LPG pohon je instalován tak, aby byl co nejlépe chráněn před poškozením. 
Nádrže na plyn jsou vysoce stabilní a odolné proti teplu. Na tlakové nádobě je umístěn 
multiventil, který obsahuje stavoznak, ruční uzavírací ventil, šroubení pro připojení 
měděného vedení a regulátor tlaku. Multiventil se umísťuje vždy tak, aby byl přístupný 
a viditelný. 
Při nehodě je potřeba přijmout stejná opatření jako u ostatních vozidel, tedy 
vypnout zapalování a odpojit baterii. Při požáru vozidla je nutno chladit plynovou nádrž 
z důvodu zabránění jejího přehřátí na míru, kdy se sepne pojistka proti přetlaku. Leží-li 
vůz na střeše nebo na boku, může při tomto sepnutí vyšlehnout ostrý plamen. 
Za normálních okolností u stojícího vozidla je proud plynu veden pod nádrží na plyn 
rovně k zemi. Při neobvyklých polohách vozidla s LPG pohonem si musí být zasahující 
této skutečnosti vědomi, udržovat bezpečný odstup a přibližovat se k vozidlu pokud 
možno zepředu [6].  
2.3.3  CNG 
Energie stlačeného zemního plynu k pohonu vozidel je v posledních letech stále 
oblíbenější. Nejen z hlediska cenové dostupnosti, ale též z pohledu ekologického 
a bezpečnostního. Systém a tlakové nádoby jsou podobné jako u LPG, plnící tlak 
je však 20 MPa a na nádrži je pojistný ventil. Tlakové nádoby jsou větší a proto mohou 
být umístěny jak v kufru vozidla, tak pod vozidlem. Stejně jako pohon na LPG, je celé 
zařízení konstruováno tak, aby bylo co nejbezpečnější a bylo chráněno před 
poškozením. 
Toto potvrdil i crashtest společnosti ADAC. Předmětem byla čelní srážka Opelu 
Zafira poháněného na zemní plyn. Při nárazu v 64 km/h nedošlo k poškození žádné části 
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plynového systému a ani se neprojevila žádná slabá místa testovaného vozidla. Verze 
pohonu na zemní plyn tedy dle provedeného testu není nebezpečnější než u zážehové 
nebo vznětové verze stejného modelu vozidla [16].  
Při dopravní nehodě nebo záchranných pracích se řídíme stejnými pravidly jako 
v předešlé kapitole (viz kapitola 2.3.2 LPG). 
2.4  PASIVNÍ BEZPEČNOST 
Bezpečnostní techniku, jíž jsou vozidla kvůli ochraně cestujících vybavena 
rozdělujeme na prvky aktivní bezpečnosti a prvky pasivní bezpečnosti. 
Aktivní bezpečností se rozumí soubor vlastností vozidla, které pomáhají zabránit 
vzniku dopravní nehody. Do systému aktivní bezpečnosti se řadí především prvky 
zajišťující přesné a spolehlivé řízení, účinné brzdy, dobrý výhled z vozidla, kvalitní 
pneumatiky, tlumiče atd. Do této skupiny zároveň patří moderní elektronické systémy 
jako např. ABS, ASR, EDS, ESP. Pro potřeby této diplomové práce nebude třeba 
se jimi dál zabývat. 
Úkolem prvků pasivní bezpečnosti je ochrana zdraví a lidských životů 
při havárii vozidla. Jsou to např. bezpečnostní karoserie a deformační zóny vozidla, 
které jsou na základě výpočtů navrženy tak, aby se deformovaly žádoucím způsobem 
(viz kapitola 2.2), bezpečnostní sloupky, nárazníky, sedadla a ochrany proti bočnímu 
nárazu. Do pasivní bezpečnosti patří i součásti, které se aktivují teprve v okamžiku 
nárazu – airbagy, bezpečnostní pásy a napínače pásů [1]. Těmto se bude věnovat tato 
kapitola. 
2.4.1  Airbagy 
Vozidla mohou být vybavena podle typu a varianty výbavy různým počtem 
airbagů, které mohou být následující: 
 airbag řidiče, 
 airbag spolujezdce, 
 hlavový airbag, 
 boční airbag, 
 airbag v oblasti kolen. 
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Vozidlo, které je vybaveno určitým počtem airbagů, musí ještě obsahovat 
plynový generátor, řídící jednotku airbagu, snímač nárazu, elektrické vedení. Dojde-li 
k nárazu, vyhodnotí řídicí jednotka Airbagu informace, které získala ze snímačů nárazů 
a jestliže byla překročena určitá prahová hodnota, vyvolá aktivaci příslušných airbagů. 
Plynové generátory vytvářejí potřebné množství plynu, kterým se příslušné airbagy 
naplní. Nafouknuté airbagy chrání připoutané cestující při kolizi před nárazem 
na vnitřní část vozidla. 
 
Obr. č. 5 – Možné umístění airbagů a plynových generátorů [4] 
Funkce a princip airbagů znamená při vyprošťovacích pracích určité nebezpečí 
pro zasahující. Roznětka může být odpálena i nízkým napětím, stačí jen 3,5 V nebo 
vyšší teplotou (při požáru). Při střihnutí do plynových generátorů v blízkosti roznětky 
může dojít k iniciaci roznětky a hrozí tak poranění zachraňovaných i záchranářů 
airbagem či úlomky! Po aktivaci zůstává část zplodin v podobě bílého prášku uvnitř 
i v okolí vaku a může tak vniknout do očí nebo do dýchacích cest. I když není toxický, 
může způsobit veliké podráždění [4].  
Při zásahu je tedy nezbytné provést průzkum mimo jiné i vnitřní části vozidla 
a zjistit přítomnost, umístění a jejich přibližný počet. O zjištěných informacích je nutno 
informovat ostatní členy jednotky. Onačení airbagu se zpravidla nachází přímo 
na modulu airbagu nebo v jeho těsné blízkosti nápisem „AIRBAG“ nebo zkratkami 
„SRS“ (Supplementary/Secondary Restraint System), „SRP“ (System for Restraint 
and Protection). Následně musí být provedeno odpojení akumulátorové baterie. 
I po odpojení autobaterie může systém díky kondenzátoru v řídící jednotce zůstat 
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aktivní po dobu několika sekund až 10 minut. Záleží na výrobci a typu vozidla. 
U vozidel mimoevropské produkce může být aktivní doba až dvojnásobně větší [4]. 
Používání zachycovačů airbagů (viz kapitola 4.4) by mělo být samozřejmostí, pokud 
tomu nebrání podmínky na místě zásahu. 
Aby zachraňující eliminovali nebezpečí pramenící z bezpečnostních systémů 
vozidla na nejvyšší míru, je třeba zajistit, aby předpínače bezpečnostních pásů 
a plynové generátory nebyly poškozeny. Před přestřižením sloupků vozidla by mělo být 
odstraněno příslušné čalounění, které přítomnost plynových generátorů nebo předpínačů 
pásů odhalí. Toto je důležité zejména při odstraňování střechy a přestříhávání sloupků, 
obzvláště v dolní části „B“ sloupku vozidla. Při kontrole místa instalace bezpečnostních 
systémů lze využít i přehledu modelů vozidel, který je popsán v kapitole 7.4..  
2.4.2  Bezpečnostní pásy a předpínače pásů 
Bezpečnostní pásy jsou nejstarším a nejdůležitějším bezpečnostním zádržným 
systémem, který při nehodě udrží připoutanou osobu na jejím sedadle. Nejvíce 
se používá aktivní tříbodový pás (kombinovaný diagonální a pánevní pás). Samotného 
pánevního pásu se v dnešní době užívá jen velmi zřídka a čtyřbodových pásů typu šle 
se užívá hlavně u závodních či jinak specifických automobilů. Pro uvolnění zraněné 
osoby z havarovaného vozidlo se užívá prostého přeříznutí pásu pokud to situace 
vyžaduje. 
Předpínače bezpečnostních pásů utáhnou pás při nárazu proti směru tahu tohoto 
pásu, čímž se zredukuje volný prostor mezi pásem a tělem. Včas se tak zabrání pohybu 
dopředu a cestující je fixován v ideální poloze pro efektivní a bezpečnou činnost 
airbagů. Předpínač, pokud jím je vozidlo vybaveno doplňuje funkci automatického 
navíjení pásu, která je dnes u vozidel téměř samozřejmostí. Zažehnutí systému 
předpínače bezpečnostního pásu je aktivováno mechanicky nebo elektricky.  
Existují čtyři hlavní umístění předpínačů pásů, kterým je třeba věnovat velkou 
pozornost, tak aby přítomné jejich aktivace ještě více nezranila.  Dolní část sloupku 
„B“, střed sloupku „B“, oblast přezky bezpečnostního pásu a odkládací deska 
za zadními sedadly. Mechanicky aktivované předpínače zůstávají v činnosti i když 
je odpojená autobaterie [3]. 
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Obr. č. 6.1, 6.2 – Bezpečnostní předpínač pásů a jeho funkce [www.volkswagen.cz, 
www.autostyl.cz] 
2.5  UMÍSTĚNÍ AKUMULÁTORŮ 
Akumulátor zajišťuje napájení elektrické sítě vozidla elektrickým proudem. 
Se stále rozsáhlejší výbavou a počtem elektrických spotřebičů u moderních vozidel 
vzrůstá velikost akumulátorů i jejich počet. Tato skutečnost velkou měrou ovlivňuje 
činnost hasičů na místě nehody neboť deaktivace elektrických zařízení vozidla pomocí 
odpojení akumulátorů se provádí téměř při každé dopravní nehodě. Deaktivací 
elektrických zařízení se eliminuje nebezpečí požáru v důsledku zkratu, nebezpečí 
dodatečné aktivace airbagů, předpínačů bezpečnostních pásů a ochrany při převrácení 
[6]. Osobní vozidla jsou vybavena jedním až dvěma akumulátory v závislosti na typu 
vozidla. Stále častěji se setkáváme s vozidly vyšší třídy, které mají akumulátory dva 
a ani jeden z nich se nemusí nacházet v motorovém prostoru. Vždy však musí být 
odpojeny oba dva, pokud je jimi vozidlo vybaveno. Do vozidla by před odpojením 
akumulátorů žádný ze zasahujících neměl vstupovat. Hasič na místě nehody by tak měl 
mít alespoň povědomí o eventuálních umístěních autobaterií z důvodu rychlého 
nalezení a jejich následného odpojení. Řešením může být i metodický přehled 
(viz obr. č. 7) vydaný generálním ředitelstvím Hasičského záchranného sboru, nebo 
dotaz na majitele vozidla je-li k dispozici. 
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Obr. č. 7 – Přehled umístění akumulátorů v osobních vozidlech [4] 
Při odpojování akumulátoru je třeba nejdříve odpojit ukostřovací kabel (mínus 
pól), jinak hrozí nebezpečí zkratu. Akumulátor musí být odpojen i tehdy, je-li 
ve vozidle instalován prvek pro jeho odpojení. 
3  DOPRAVNÍ NEHODY 
Dopravní nehoda je událost v provozu na pozemních komunikacích. Je to 
například havárie nebo srážka, která se stala nebo byla započata na pozemní komunikaci 
a při níž dojde k usmrcení nebo zranění osoby nebo ke škodě na majetku v přímé 
souvislosti s provozem vozidla v pohybu [11]. 
Takto hovoří definice dopravní nehody v zákoně o provozu na pozemních 
komunikacích č. 361/2000 Sb.. Činnost na místě zásahu je soustředěna zejména 
do opatření, směřujících k záchraně ohrožených osob a snížení následků dopravní 
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nehody na okolí. Zároveň je nezbytná spolupráce s ostatními složkami IZS a využití 
jejich kompetencí ke speciálním činnostem podporujícím ten nejzákladnější úkol, jímž 
je výše uvedená záchrana osob. 
3.1  KINETIKA AUTOMOBILŮ PŘI KOLIZI 
Mechanická reakce vyvolaná kolizí vozidla změní podle své velikosti zejména 
strukturu karoserie, což je jedna z hlavních okolností ovlivňující průběh záchranných 
prací. Každý hasič, který se dostaví na místo události, popř. velitel zásahu by měl 
alespoň v obecné rovině rozumět mechanickým a jiným eventuálním reakcím karoserie, 
které vznikají vlivem deformace automobilu po srážce. V takovéto situaci může být 
deformovaná část plechu (karoserie) zkroucena, napnuta nebo ohnuta. Tato skutečnost 
vyžaduje při stříhání, roztahování nebo jiné manipulaci s hydraulickým nářadím 
zkušenost a zároveň ostražitost. Změněné tvary plechů a profilů se mohou nenadále 
rychle uvolnit a pohnout v krajním případě způsobit zranění jak zachráncům, 
tak i zraněným.    
Pro efektivní práci je mnohdy nutné poddajné a nepevné části odstranit, 
tak aby zachraňujícím nepřekážely a zároveň se zabránilo zmíněnému návratu materiálu 
během stříhání či roztahování [3]. U složitých nehod je velmi nutné nalézt pevné 
stabilní body, které zajistí pevný základ, na který může být umístěno roztahovací nářadí 
v podobě např. hydraulického rozpěrného válce. Tam kde tyto body z jakéhokoliv 
důvodu nejsou, je třeba si je pomocí speciálních opěrek vytvořit, tak jak je uvedeno 
na obrázku č. 8. 
 
Obr. č. 8 – Vytvoření pevného bodu pro rozpěrný válec za použití úhlové opěrky 
[www.holmatro-usa.com] 
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Výzkumem vozidel a analýzou silničních nehod se v dnešní době zabývá celá 
řada organizací a subjektů. Cílem jsou informace o nejčastějších druzích nárazů, 
funkčnostech jednotlivých bezpečnostních prvků, průběhu nehody atd.  Výsledky jsou 
zpracovávány a na jejich základě podnikány opatření ke zmírnění nehod a ochraně 
zdraví. Výrobci vozidel tak mají přehled o účinnosti různých bezpečnostních opatření 
na vozidle porovnáváním následků nehod před a po zavedení těchto prostředků. 
Pro zákazníka jsou zjištěné poznatky taktéž důležité. Díky informacím od výrobce nebo 
nezávislých testovacích zkušeben získává přehled a poté má možnost vybrat vyhovující 
vůz z hlediska bezpečnosti. 
Pravděpodobně nejznámější zkušebnou tohoto zaměření je Euro NCAP 
(European New Car Assessment Programme). Jedná se o nezávislé konsorcium 
provádějící nárazové zkoušky automobilů neboli crashtesty. Testovaným vozům pak 
vydává hodnocení bezpečnosti. Hodnocení má podobu maximálně pěti hvězdiček, které 
mohou být právě pro zákazníka důležité při koupi vozu a mohou celkově ovlivnit prodej 
daného modelu. 
 Euro NCAP provádí tyto druhy zkoušek: 
 Čelní přesazený náraz vozidla v rychlosti 64 km/h do neformovatelné bariéry, 
do které naráží celkem 40 % své přídě. 
 
Obr. č. – 9 Crashtest Škody Roomster, která jako první vůz české výroby získala plný 
počet pěti hvězdiček od organizace Euro NCAP [www.auto.cz] 
 Boční náraz do boku vozidla vozíkem, na jehož přední části je deformovatelný 
materiál a jehož rychlost je 50km/h. 
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 Boční náraz vozu na sloupek (pole test) rychlostí 29 km/h. Tento test simuluje 
boční náraz do stromu a slouží především k ověření správné funkce hlavových 
airbagů. 
Vedle těchto testů Euro NCAP provádí další dva testy, které však již nemají vliv 
na udělení počtu hvězdiček. Jsou to: 
 test bezpečnosti chodců, který simuluje střet chodce a vozidla v rychlosti 
40 km/h, 
 bezpečnosti dětí, která jsou v dětských autosedačkách. 
3.2  MOŽNOSTI DEFORMACÍ VOZIDEL PŘI SRÁŽCE 
Z HLEDISKA ZÁCHRANNÝCH PRACÍ 
Z hlediska záchrany osob z havarovaných vozidel a jejich poškození lze nehody 
rozdělit do několika skupin. Každý druh nárazu má pro následné vyprošťovací práce 
své specifické znaky a mnohdy je kombinací více nárazů.  
3.2.1  Čelní náraz  
Jedná se o nejčastější typ střetu automobilu s jinou překážkou. Při vyšších 
rychlostech mívá tragické následky. Přestože karoserie současných automobilů, velmi 
dbají o vyztužení prostoru pro osádku, je třeba si uvědomit, že nárazové zkoušky jsou 
prováděny v relativně nízkých rychlostech. Se stoupající rychlostí se objevuje mnohem 
více deformací, které komplikují vyprošťování. 
Moderní bezpečnostní systémy způsobují, že osádka vozidla přežije hlavní 
náraz. Problémy, kterým čelí záchranáři při čelní srážce jsou např. vyztužená přístrojová 
deska, postranní proti nárazové tyče (boční výztuhy) namontované do dveří, které jsou 
často vtlačené dopředu, dozadu nebo zaseknuté ve dveřích [3].  
3.2.2  Boční náraz   
Boční nárazy, které při nehodách nastávají asi v 25 – 30 % případů většinou 
končí vážnými zdravotními újmami na zdraví, mnohdy i tragicky díky malému prostoru 
mezi vnější stranou vozidla a osádkou. Na rozdíl od předního nárazu, kdy je před 
cestujícími poměrně hodně materiálu k jeho absorbování, musí totiž karoserie a systém 
výztuh pohltit sílu nárazu z boku během velmi krátké doby a v krátké deformační zóně. 
Konstruktéři při vývoji karoserií tedy volí použití bočních výztuh a bočních airbagů, 
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které jsou u nových vozidel téměř samozřejmostí. Současně se uplatňuje vlastnost 
vypouklé stěny dveří, neboť podobně jako mostní klenba snesou značnou venkovní 
boční zátěž. Při bočním nárazu jsou tak osoby ve vozidle lépe ochráněny, neboť klenuté 
dveře a sloupky mají podstatně větší odpor vůči tlaku jenž na ně při nárazu působí [5]. 
 Jedna část případů bočních nárazů se stává při nehodách po nedání přednosti 
v jízdě, kdy do boku vozidla následně naráží druhé vozidlo. Druhý typ případů nastává 
kdy vozidlo vlivem např. odhození nebo smyku naráží bokem do pevné překážky, 
kterou nejčastěji bývá sloup nebo strom. To bývá velmi nebezpečné, neboť tyto druhy 
překážek mají poměrně malou čelní plochu a při nárazu pronikají hluboko do prostoru 
pro posádku. Oba dva typy bočních nárazů jsou spolu s čelním nárazem předmětem 
výše uvedených crashtestů.  
 
Obr. č. 10  – Boční náraz Škody Octavia do stromu [www.novinky.cz] 
Z pohledu vyprošťovacích prací je podstatná skutečnost, že při nárazu z boku 
vzniklá deformace karoserie znamená pro zasahující hasiče práci ve velmi malém 
prostoru okolo zraněného. Často se tedy po provedeném průzkumu a pokud jsou tomu 
okolnosti nakloněny volí přístupová cesta z druhé nepoškozené strany.    
3.2.3  Převrácení  
O bezpečnosti posádky při převrácení vozidla velmi rozhoduje karoserie vozidla, 
zesílení střechy její konstrukce a materiály. Samozřejmostí je použití prvků pasivní 
bezpečnosti. Záchranné práce ovlivňuje jednak deformace vozidla daná nárazem 
a četností převrácení a současně konečná poloha ve které vozidlo zůstane. Postup 
vnikání do vozidla převráceného na střechu je jedním z nejsložitějších, 
a proto specifických postupů. Komplikace také nastávají. pokud posádka leží 
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v nevhodné poloze nebo visí za nějakou překážku. Velmi důležité je, aby se v těchto 
případech pohyb zraněného co nejvíce minimalizoval [3]. 
3.2.4  Deformace vlivem stlačení nebo podjezdu 
Dopravní nehody této povahy se podobně jako u převrácených vozidel vyznačují 
extrémně malým pracovním prostorem pro zasahující. Spolu s komplikovaným 
uvězněním zraněných osob a dalšími aspekty činí tyto situace značné nároky 
na zkušenost zasahujících, zvolenou taktiku a v neposlední řadě i na použité technické 
prostředky. Prvořadá je zejména správná stabilizace nejen deformovaného 
havarovaného vozidla, ale i břemene, které toto vozidlo stlačuje. Při dostupnosti těžké 
techniky, lze břemeno nadzvednout popř. jinak odstranit pokud svou přítomností 
znemožňuje záchranářské práce. Vždy je však nutné stabilitu nebo případný pohyb 
průběžně sledovat a reagovat na změny. K tomu se využívají se nejrůznější podpěrná 
zařízení od prostých dřevěných hranolů po speciální  gumové klíny, nafukovací vaky, 
rozpěrné tyče a další (viz kapitola 4.4). 
  
Obr. č. 11.1, 11.2 – Deformace havarovaných vozidel [www.novinky.cz] 
4  TECHNICKÉ PROSTŘEDKY PRO VYPROŠŤOVÁNÍ 
Kvalita prováděných záchranných prací je kromě jiných aspektů závislá 
i na vybavenosti jednotky technickými prostředky a na schopnostech tyto nástroje 
použít. 
Skupina těchto speciálních technických prostředků zahrnuje nástroje, soupravy 
a agregáty nezbytné pro vyprošťování osob z havarovaných silničních a kolejových 
vozidel. Své uplatnění však mohou mít i při průmyslových haváriích, závalech, důlních 
činnostech, na stavbách nebo např. na zřícených konstrukcích. Jejich použití je tedy 
nožné nejen v požární ochraně, ale i v armádě, dolech, dílnách, při stavbě mostů, 
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montážích elektrických rozvodných zařízení v těžkém strojírenství atd. Mezi 
nejznámější výrobce těchto prostředků patří: Holmatro, Lukas, Narimex, Weber. 
Tyto prostředky jsou ve stálém vybavení JPO a lze je rozdělit následovně [7] : 
4.1 hydraulické vyprošťovací zařízení, 
4.2 pneumatické zvedací a utěsňovací vaky, válce apod., 
4.3 ruční vyprošťovací nástroje, 
4.4 ostatní používané nástroje a prostředky. 
4.1  HYDRAULICKÉ VYPROŠŤOVACÍ ZAŘÍZENÍ 
 Skládá se z : 
 hydraulické pohonné jednotky, 
 hydraulických pracovních nástrojů. 
4.1.1  Hydraulická pohonná jednotka (agregát) 
Zdrojem tlakové síly hydraulických agregátů jsou zpravidla vysokotlaké pístové 
radiální hydrogenerátory různých kombinačních provedení. Většinou bývají v dvou 
nebo třípístovém provedení s jednostupňovým nebo dvoustupňovým čerpadlem. 
K dvoupístovým agregátům lze připojit dva samostatné nástroje najednou.  
Samotný agregát, jenž je zdrojem tlakového oleje pro hydraulické nástroje 
se skládá ze následujících  částí:     
 zdroj pohonu  
o spalovací motory většinou zážehové čtyřdobé (Honda, Briggs & Straton 
a další), 
o elektromotory ( 220 V, 380 V, akumulátory),  
o ostatní např. pneumatický ovládaný ručně nebo nohou. Tento musí být 
vždy ve výbavě JPO, neboť slouží jako záložní zdroj při nefunkčnosti 
spalovacího motoru nebo v případě, že místo nehody je vzdáleno 
přístupu mobilní techniky, 
 hydraulické čerpadlo  
o jednostupňové (nemění dodávané množství hydraulického oleje), 
o vícestupňové (při nízkém tlaku dodává větší množství hydraulického 
oleje než při vysokém tlaku), 
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Velké jednotky umožňují připojení dvou a více nástrojů, které mohou pracovat 
současně, na rozdíl od malých a středních jednotek, u kterých může pracovat 
pouze jeden nástroj i když jsou připojeny dva. Provozní tlaky jsou různé podle 
výrobce (od 35 do 72 MPa). 
 tlakové hadice propojují hydraulický agregát a pracovní nástroj. Propojení 
dvouhadicové (tlaková a zpětná hadice). Zároveň se v posledních letech můžeme 
setkat s jednohadicovým systémem CORE firmy Holmatro, kde se tlaková hadice 
nachází vně hadice zpětné. Tento systém rovněž obsahuje speciální rychlospojky 
umožňující zapojení a odpojení vysokotlakých hadic přímo za chodu čerpadla.  
 
Obr. č. 12 – Tlakové hadice [7] 
4.1.2  Hydraulické pracovní nástroje 
Hydraulické nůžky byly speciálně vyvinuty pro přestřižení sloupků, střešních 
výztuh, dveřních závěsů vozidel, stříhání plného materiálu nebo ocelových lan. Vlastní 
pracovní část tohoto nástroje tvoří dva břity, které se při stříhání (svírání) pohybují proti 
sobě. Vnitřní naostřené strany břitů většinou mají od špiček k patkám téměř 
půlkruhovité vybrání a díky tomu nemůže při stříhání materiálů dojít k vytlačování 
(vyjíždění) stříhaného nebo jinak děleného materiálu. Střižná síla závisí na průměru 
hydraulického válce nástroje a pracovních tlacích, které se pohybují od 35 do 72 MPa. 
Střižná síla je největší u čepu hydraulických nůžek (viz obr. č. 13).  
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Obr. č. 13 – Hydraulické nůžky (šipka označuje max. střižnou sílu) [7] 
 
Obr. č. 14 – Střižné síly na jednotlivých částech čelisti ve vtahu k tlaku a rozevření 
čelistí [7] 
Stříhání pružinových a kalených ocelí je nepřípustné. Nůžky existují s různými 
tvary čelistí pro různé tvary stříhaných materiálů (viz obr. č. 15). 
 
Obr. č. 15  – Tvary čelistí hydraulických nůžek [7] 
Hydraulický rozpínák byl původně vyvinut jako speciální důlní záchranné 
zařízení. Velmi brzy se ale ukázaly možnosti jeho všestranného využití i v jiných než 
důlních podmínkách. Je vhodný pro odtlačení nebo odtažení různých částí 
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havarovaných vozidel, otevření dveří  a rozevírání (roztahování) různých materiálů, 
posunování či odsunování břemen.  
Hlavními pracovními částmi tohoto nástroje jsou dvě ramena (čelisti), která mají 
možnost rozevíracího či svíracího pohybu. Rozpínací síla těchto ramen dosahuje 
v pracovní části od 6 do 20 tun a rozpínací rozsah může být i přes 800 mm, podle typu 
nástroje. Konce ramen jsou upraveny tak, že umožňují nasazení vyměnitelných 
pracovních nástrojů, kterými bývají ploché hroty nebo nástavce se zkracovacími 
spojkami řetězů. Ploché hroty jsou opatřeny na vnější i vnitřní straně příčným 
drážkováním, který zabraňuje prokluzu mezi hroty a povrchem svíraného tělesa. 
Výměna vlastních pracovních nástrojů je velmi jednoduchá a rychlá. Provede se 
po odjištění pojistek vysouváním stávajících pracovních nástrojů ze čtyřhranného 
vedení a zasouváním nových s jejich opětovným zajištěním. 
   
Obr. č. 16.1, 16.2 – Hydraulické rozpínáky a řetězový nástavec [7] 
Hydraulický kombinovaný nástroj spojuje schopnost pracovat jedněmi 
čelistmi jako rozpínák i jako nůžky. Střižná síla je přibližně stejná jako u samostatných 
nůžek, rozpínací vzdálenost je však kratší a roztažná síla menší. Mnohostranná 
využitelnost a universálnost je na úkor výkonu [7]. 
Hydraulický rozpěrný válec slouží jako rozpínací zařízení tam, kde délka 
rozevření u rozpínáku nedostačuje. Některé válce mají výměnné hlavice pro tažení, 




   
Obr. č. 17.1, 17.2 – Hydraulický rozpěrný válec a opěrky [7] 
Střihač pedálu je prostředek pro stříhání ve vnitřních a mnohdy těsných 
prostorách automobilu. Narozdíl od běžných hydraulických nůžek je uzpůsoben 
ke stříhání a oddělení předmětů z tvrdé ocele jako např.: pedál, řadící páka, volant, 
ramena sedadel apod. U hranatých materiálů se stříhání provádí na plocho nebo 
na výšku podle typu střihače. Bývá poháněn ruční pumpou, která je součástí celé sady. 
Hydraulické mini nůžky mají podobnou funkci jako stříhač pedálu. Jedná se 
o dvoučinný hydraulický prostředek s rameny, na kterých jsou střihací hrany určené pro 
střihání, roztahování, stlačování a stahování ve stísněných prostorech. Obdobně jako 
střihač pedálu je určen pro stříhání materiálů z tvrdé ocele. Není určen pro zvedání 
břemen [8]. 
 
Obr. č. 18 – Hydraulické mini nůžky a ukázka střihání pedálu [7] 
4.2  PNEUMATICKÉ ZVEDACÍ VAKY 
Jsou určeny pro zvedání či nadzvedávání různých břemen. Velmi se osvědčují 
při záchranných činnostech při průmyslových haváriích, kalamitách, živelních 
pohromách, nehodách v železniční a silniční dopravě, v závalech a v mnoha dalších 
oblastech i oborech činnosti. Mimo zvedacích vaků se v praxi používá i vaků těsnících a 
vaků průtočných pro utěsnění potrubí, kanálů a stok, ropných i jinak nebezpečných 
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látek, k utěsnění nádrží cisteren atd. (pro potřeby této práce zde bude věnována 
pozornost pouze vakům zvedacím). Podobně jako hydraulické vyprošťovací zařízení 
jsou i pneumatické vaky nezbytnou součástí vybavení profesionálních jednotek požární 
ochrany. 
Obecně jsou vaky vyrobeny ze speciální pryže, odolné oděrům, olejům benzínu, 
louhům i kyselinám. Zpravidla bývají provedeny v antistatické úpravě. Vyrábějí 
se podle účelu, ke kterému jsou určeny, v několika podobách. Stěny vaků jsou zesíleny 
zavulkanizovanými ocelovými lanky (kordem), která jsou vložena ve dvou navzájem 
kolmých směrech. Někteří výrobci již používají namísto ocelového kordu kevlarových 
vláken, což prodlužuje jejich životnost, neboť nedochází ke korozi kordu nebo jeho 
zlomení vlivem přehnutí nebo ohnutí do ostrého úhlu. Tím se zároveň prodlužuje 
životnost vaku a zabraňuje se tak jeho znehodnocení. V rohu vaku je zavulkanizována 
připojovací armatura, na kterou se připojuje hadice s přívodem tlakového vzduchu 
(rychlospojka) od ovládací aparatury. Vaky se vyrábějí v mnoha tvarech, jako 
obdélníkové, čtvercové i válcové a mívají zpravidla jemný protiskluzový dezén.  
Provozní tlaky pro plnění se mohou lišit, a to nejen podle typu vaku, ale i podle 
výrobce. Zdrojem redukovaného tlaku vzduchu pro plnění vaků jsou tlakové láhve, 
stabilní vzduchové rozvody, kompresory, vzduchojemy automobilů atd. Součástí sady 
jsou propojovací tlakové hadice, redukční ventil, ovládací skříňka s manometrem 
a přetlakovým ventilem.  
Zvedací vaky se dělí [7]: 
 nízkotlaké zvedací vaky – používají se k zvedání lehčích břemen (do 16 tun) 
do větší výšky (0,9 m), při tlaku 0,15 Mpa, 
 
Obr.  č. 19 – Nízkotlaké vzduchové vaky Paratech [www.zht.cz] 
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 vysokotlaké zvedací vaky – používají se ke zvedání těžkých břemen (do 68 t) 
do menší výšky (0,5 m), při tlaku do 0,8 MPa a maximálním počtu dvou na sebe, 
   
Obr. č. 20.1, 20.2 – Vysokotlaké zvedací vaky [www.pozary.cz, www. phoenix-oopp.cz]  
 vysokotlaké zvedací vaky typu NT ResQ Bags (výrobce Zumro), které se spolu 
sešroubují (až 3 kusy), z nichž největší vak má zvedací sílu až 132 tun, při tlaku 
1,0 MPa a náplni vzduchu 4000 l. 
   
Obr. č. 21.1, 21.2 – vysokotlaké zvedací vaky typu NT a jejich použití  
[7, www.pozary.cz] 
Každý z uvedených vaků musí být viditelně označen hodnotou provozního tlaku 
(v MPa) a hodnotou zvedací síly (v kN). Vždy je třeba pamatovat, že při použití 
vysokotlakých zásobníků je nutno použít redukčních ventilů, aby tlak vzduchu nebo 
jiného plnícího média nepřesáhl pracovní tlak vaku udávaný výrobcem. I když 
je manipulace s vaky ve své podstatě jednoduchá, vyžaduje, aby osoby s nimi pracující 
byly prokazatelně seznámeny s jejich používáním a dodržovaly zásady bezpečnosti 
práce.     
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4.3  RUČNÍ VYPROŠŤOVACÍ NÁSTROJE 
Do této skupiny patří ruční prostředky nezbytné k tvorbě a rozšiřování otvorů 
v pláštích vozidel, ve dveřích nebo jiných zařízeních. Slouží tedy k páčení sekání 
či dělení materiálů za účelem vyproštění nebo uvolnění ve uvězněných osob ve vozidle. 
VRVN 1 – Variabilní ruční vyprošťovací nástroj je určen k prorážení, 
prosekávání a střihání převážně karoserií vozidel. Dále ho lze s úspěchem použít 
k páčení, ohýbaní profilů, rozřezávání plachtoviny a dalších textilií. Použít ho lze i jako 
podpěry, kotvy apod. Nástroj má dvě samostatné části, zasunuté do sebe a jištěné 
pojistkou proti samovolnému vysunutí. Nástroj je celokovový, proto se nesmí používat 
při práci na zařízeních pod napětím. Jeho celková hmotnost je 4,55 kg.  
   
Obr. č.  22.1, 22.2 – Variabilní ruční vyprošťovací nástroj a jeho použití 
[www.hasicivp.cz] 
Ruční řezač skla je speciální pilka na sklo. Používá se tehdy, pokud 
se do havarovaného vozidla nelze dostat jinou cestou než předním sklem, 
které je lepené. Tato situace nastává převážně u novějších vozidel. U starších 
automobilů je možno poměrně jednoduchým úkonem sklo vytáhnout, čemuž předchází 
odřezání gumového těsnění okolo okna.  
 
Obr. č. 23 – ruční řezač skla [www.pozary.cz] 
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Rozbíječ skel je ruční nástroj určený k rozbíjení skel automobilů. V některých 
případech je vybaven i nožem na řezání bezpečnostní pásů. 
   
Obr. č. 24.1, 24.2 – Rozbíječe skel ve výbavě JPO [www.vyzbrojna.cz] 
4.4  OSTATNÍ POUŽÍVANÉ PROSTŘEDKY A NÁSTROJE 
Jedná se o prostředky sloužící k podpůrné činnosti při vyprošťovacích 
činnostech a dále k podepření, stabilizaci, manipulaci a jímání úniku nebezpečných 
látek z havarovaného vozidla. 
Motorová kotoučová (rozbrušovací) pila má mnohostranné využití. 
Je vybavena titanovým řetězem na řezání různého materiálu. Je vhodná pro dělení 
sendvičových konstrukcí u nákladních a drážních vozidel [7]. Zároveň je využitelná při 
lokalizaci ohnisek požáru ve střechách průmyslových budov nebo při vyřezávání 
větracích otvorů do plochých střech hal pro svou schopnost řezání více druhů materiálů 
současně. Omezovač hloubky řetězu je možné plynule nastavit, popř. omezovač 
hloubky řetězu odstranit. 
 
Obr. č. 25 – Motorová rozbrušovací pila Dolmar [www.dolmar-tisnov.cz] 
Speciální motorová řetězová pila je určena k dělení kovových i nekovových 
materiálů a konstrukcí brusným kotoučem. Na dělení různých materiálů se používá 
různých druhů brusných kotoučů. Pohonnou jednotkou je motor téměř shodného typu 
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s motorovou řetězovou pilou. Rozdíl je v tom, že motor rozbrušovací pily není vybaven 
olejovým čerpadlem, má stojatý válec, pohonnou řemenici a výkonnější vzduchový filtr 
nezbytný z důvodu větší prašnosti během práce. Používané brusné kotouče musí být 
vhodné ke konkrétní rozbrušovací pile a proto jsou na svém obvodu opatřeny 
vyznačením povolené obvodové rychlosti a barevným značením. Nevýhodou 
rozbrušovací pily je vysoká prašnost, odletující jiskry a okuje, stejně jako vysoká 
teplota v místě řezu. Proto ji nelze použít v prostředí s možností požáru nebo výbuchu. 
Přímočará akumulátorová mečová pila její všestrannost k použití u JPO 
je dána nejenom jejím bezkabelovým provedením, vysokým výkonem, ale také 
možnostmi použití při řezání kovů, pantů, dřeva a plastů. Největší výhodou 
akumulátorového nářadí je již zmíněná použitelnost. Nezáleží na vzdálenosti místa 
zásahu a odpadá problém s potřebou elektrické zásuvky nebo několikametrových 
prodlužovacích kabelů. Navíc se pila snadno dostává do míst, kde nemůžeme použít 
hydraulické nářadí nebo rozbrušovací pily [9]. Dle mého názoru by tímto nářadím měly 
být vybavené všechny JPO předurčené k zásahu u dopravních nehod. Skutečnost 
je taková, že tato pila je ve výbavě většinou pouze u jednotek HZS na centrálních 
stanicích.   
   
Obr. č. 26.1, 26.2 – Akumulátorová mečová pila Dewalt a její použití 
[www.sdhpisnice.cz, www.pozary.cz] 
Řezací pila s dvěma protiběžnými kotouči. Hlavní oblast nasazení je při 
nehodách nákladních vozidel, vlaků a všude tam, kde objektem překonávání jsou 
zesílené ocelové konstrukce a kde hydraulické vyprošťovací zařízení již nemusí plně 
vystačovat. V praxi se tato nářadí velmi dobře doplňují. Díky zvláštnímu uspořádání 
převodového mechanizmu dvoukotoučové pily se kotouče pohybují proti sobě 
s naprosto stejnou úhlovou rychlostí. Díky tomu je řezání bez jakýchkoliv zpětných 
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reakcí a tahů, což má nezanedbatelný vliv na bezpečnost obsluhy. Mezi další kladné 
přednosti patří extrémně studené řezy bez jiskření, hladký řez otřepů a řezání různých 
zesílených materiálů i jejich vrstvených kombinací. Pila není vhodná na řezání betonu. 
Stejně jako přímočará akumulátorová pila není ani tato pila běžně ve výbavě JPO. 
   
Obr. č. 27.1, 27.2 – Řezací pila s protiběžnými kotouči [www.twinsaw.de] 
Naviják bývá zpravidla upevněn z čelní strany zásahového vozidla. U těžké 
záchranářské techniky (automobilový jeřáb, vyprošťovací automobil) je umístěn 
na zadní straně vozidla o tahu až 20 tun. Používá se pro přiblížení, napnutí, ukotvení 
nebo zajištění havarovaného vozidla popř. jiného objektu. Využívají se elektrické 
motorové nebo hydraulické navijáky. 
Zachycovač airbagu řidiče nebo spolujezdce slouží pro ochranu zasahujících 
hasičů i postižených osob před samovolnou aktivací airbagu v případě, že se při nehodě 
airbag z nějakého důvodu neaktivuje. Bezpečnostní systém omezuje toto nebezpečí tím, 
že zachycuje sílu nárazu a airbag samotný vede do strany. Jeho použití je velmi 
jednoduché, rychlé a bezpečné. Ochranný talíř s osmi pásy se převleče přes volant 
a utáhne utahovacím páskem. Obdélníková speciálně potažená plachta se napne přes 
stranu spolujezdce ve výšce airbagu. Po explozi airbagu do zachycovače je nutná 
odborná revize. Používají se i mechanické zachycovače, které se systémem pružin 
a kovových západek nasadí na volant a pomocí ostrých hřebů z vnitřní strany zachytí 
a eliminují nebezpečí z  případné exploze. 
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Obr. č. 28.1, 28.2, 28.3 – Textilní a mechanické zachycovače airbagu Octopus a Lukas 
[www.zht.cz, www.hradek.eu] 
Speciální záchranná vyprošťovací nosítka a transportní deska slouží pro 
šetrné a bezpečné vyproštění a přemístění zraněných osob s ohledem na jejich zranění. 
Mnohdy jsou nosítka doplněna o stabilizační popruhy a prvky. 
Podkládací a zajišťovací bloky a klíny jsou nezbytnou součástí 
záchranářského vybavení. Využití nacházejí při bezpečném zajištění vozidel 
a k podkládání břemen nejen při záchranných pracích. Zabraňují samovolnému pohybu 
havarovaných vozidel, které mohou při práci s hydraulickým vyprošťovacím zařízením 
a jinými výše uvedenými prostředky ztratit stabilitu. Bloky a klíny se mohou 
při dosažení potřebné výšky stahovat za sebe (stahované části se vzájemně zakliňují). 
Bloky a klíny jsou vyrobeny z netříštivého materiálu odolného proti oleji, neagresivním 
chemickým látkám a jsou opatřeny protiskluzovým povrchem. Vedle těchto bloků 
se rovněž používají stabilizační podpěry pro zajištění vozidla na boku, které mohou 
nahradit žebříky v kombinaci s utahovacími popruhy.  
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Obr. č 29 – Podkládací bloky a klíny Zumro [www.mhz.cz] 
Další technické prostředky patřící do této skupiny jejichž funkce a použití 
je zřejmé z jejich názvu jsou následující: Nůž na řezání bezpečnostních pásů,  lepící 
fólie na rozbíjené sklo, návleky na ostré hrany a předměty, ochranné štíty, krycí 
plachty, respirátory, deky, lana, provizorní páčidla atd. 
5  TECHNOLOGIE VYPROŠŤOVÁNÍ OSOB 
Z HAVAROVANÝCH VOZIDEL 
5.1  OBECNÉ ZÁSADY 
Při dopravních nehodách musí zasahující složky IZS počítat zejména 
se zraněním osob, úniku provozních kapalin a následným ohrožením životního 
prostředí, vznikem nebo možností vzniku požáru či výbuchu, ohrožení převáženým 
nákladem nebo samotným ohrožením či znehodnocením převáženého nákladu. 
Dále je třeba počítat se vznikem dopravní zácpy, omezením sjízdnosti a poškození 
komunikace nebo dopravního zařízení [10]. 
Cílem vyprošťovacích prací je tedy získat přístup pro poskytnutí pomoci osobám 
při dopravní nehodě. Jejich součástí je i vytvoření prostoru pro bezpečné vyproštění 
zachraňovaných, zvířat a majetku. 
Jakmile jsou ohrožené osoby mimo nebezpečí, jejich stav je stabilizovaný 
a v péči doktorů nebo záchranářů, pro jednotky JPO končí záchranné práce a začínají 
práce likvidační. I zde je však nutná součinnost se složkami IZS a dalšími věcně 
příslušnými orgány z důvodu zabezpečení některých činností souvisejících s dopravní 
nehodou. Mezi takovéto nejběžnější činnostmi patří: odstraňování překážek silničního 
provozu, zajištění sjízdnosti komunikace spolu s jejím očištěním, řízení dopravy nebo 
uzavření komunikace. Při dopravní nehodě s únikem pohonných hmot, nebo jiných 
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nebezpečných látek, je třeba provést opatření zabraňující znečištění podzemních 
a povrchových vod, při přepravě živých zvířat provést zabezpečení zraněných zvířat atd. 
Ostatními složkami IZS a věcně příslušnými orgány s nimiž je vyžadována 
součinnost při výše uvedených činnostech jsou např. [10]: 
 Policie ČR, Zdravotní záchranná služba, 
 obec, odtahová služba a další asistenční služby působící v dopravě, 
 správce nebo vlastník komunikace, 
 vodoprávní úřad, správce vodního toku, 
 orgán veterinární správy. 
Činnost JPO musí během své činnosti dodržovat určité zásady ve vztahu 
k vlastní bezpečnosti. Jednou z takových zásad je ustavení mobilní techniky po příjezdu 
na místo dopravní nehody z důvodu zajištění bezpečnosti zasahujících před následky 
silničního provozu. Význam této zásady vzrůstá se zvyšujícím se počtem a frekvencí 
projíždějících vozidel. Vhodným řešením je tzv. „nárazníkové“ postavení, 
kdy zasahující vozidla oddělují místo zásahu od okolního provozu a tím chrání 
zasahující. Typický příklad je uveden na obrázku č. 30. Je však třeba uvést, že typů 
dopravních nehod je bezpočet a tedy i řešení kterak tuto techniku postavit. 
 
Obr. č. 30 – Příklad postavení zásahových vozidel složek IZS při řešení dopravních 
nehod [12] 
Spolu s vhodným rozestavením zasahujících automobilů je třeba zvýraznit místo 
zásahu pomocí všech dostupných prostředků, zejména zvláštních výstražných zařízení, 
varovných světel, výstražných oranžových blikajících světel na zádi vozidel 
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(tzv. světelná alej), výstražných trojúhelníků, přenosných zábran a kuželů, vytyčovacích 
pásek apod. [10]. Samozřejmostí je užití reflexních vest nejen pro zasahující, 
ale i pro příslušníky PČR, účastníky a svědky nehody jakož i další osoby v místě 
se pohybující. 
5.2  OSOBNÍ AUTOMOBILY 
Zásah na dopravní nehodu se zaklíněním osob v havarovaném automobilu lze 
obecně rozčlenit na pět postupných fází [12]: 
1. Zhodnocení situace a jištění 
2. Přístup k postiženému  
3. Stabilizace zdravotního stavu 
4. Vyproštění osob 
5. Transport  
Opodstatnění těchto fází je společné pro všechny typy vozidel, tedy 
i kolejových. Nutno poznamenat, že jedna s druhou se mohou vzájemně prolínat 
a zároveň na sebe navazovat. Záchranné práce a řešení následků dopravních nehod 
vyžaduje určitou flexibilitu v dodržení tohoto orientačního postupu a záleží tedy 
na schopnostech velitele zásahu, kterak je uplatní v reálné situaci.     
5.2.1  Zhodnocení situace a jištění 
Neodmyslitelnou činností, od které se odvíjí kvalita provedeného zásahu 
je průzkum na místě nehody. Ten se provádí již při příjezdu formou frontálního 
pohledu. Tím je sledována zejména situace na místě nehody, provoz na komunikaci, 
druh a postavení vozidel, poloha, stav a pohyb osob, ohrožení převáženým nákladem, 
terén, charakter poškození vozidel a konstrukcí a průvodní jevy nehody, např. kouř, 
únik látek apod.  
Navazující fází je vnitřní a vnější průzkum. Vnitřním průzkumem je třeba zajistit 
kontakt se zachraňovanými osobami a zjištění jejich zdravotního stavu ve vozidle, stav 
vozidla, jeho stabilitu a možnosti přístupu k zachraňovaným např. nenásilným 
otevřením dveří. Součástí průzkumu je i zjištění druhu pohonu a na jeho základě 
provedení opatření proti vzniku požáru. Těmito opatřeními se rozumí: 
 Trojnásobná požární ochrana. V praxi se jedná o přípravu do pohotovosti tří 
druhů hasiva (voda, pěna, prášek)  
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 odpojení akumulátorů (viz kapitola 2.5) 
 zastavení úniku provozních kapalin 
Vnějším průzkumem se sleduje zejména vyhledávání osob mimo vozidlo a terén 
z hlediska možnosti šíření unikajících látek [12]. Rovněž je třeba brát v úvahu 
přítomnost zdrojů, které mohou způsobit následné ohrožení např. plynovody, parovody, 
elektrická vedení atd.) 
Velitel zásahu na základě těchto informací rozhoduje o konkrétním postupu 
činnosti, průběžně ho vyhodnocuje a podle potřeby a situace ho pomocí vydaných 
rozkazů může měnit. Rozhoduje mimo jiné o povolání dalších jednotek PO, o povolání 
dalších sil a prostředků, složek IZS a potřebě nasazení speciální vyprošťovací techniky 
a prostředků. 
Před zahájením práce je třeba každé vozidlo stabilizovat. Úkolem stabilizace 
je zabránit otřesům, posunům, eliminovat funkci odpružení vozidla, zabránit 
nežádoucím deformacím. Současně se stabilizací vozidla je třeba provést i případnou 
stabilizaci ostatních předmětů, jež mohou ohrozit zasahující jako např.: jiné vozidlo, 
náklad, strom. Stabilizace musí být prováděna šetrně ve vztahu k zachraňovaným, 
pokud možno bez trhavých pohybů a její funkčnost je třeba kontrolovat po celou dobu 
zásahu [12]. 
Mezi nejobvyklejší situace stabilizace vozidla patří: 
 Vozidlo na kolech. Využívají se běžné nájezdové klíny nebo podkládací 
(stupňové) klíny (viz kapitola 4.4). Měly by být použity minimálně 3 stabilizační 
body. Pro potřebu stabilizace lze užít i zatáhnutí ruční brzdy. Na tuto skutečnost 
je třeba později upozornit vyšetřující orgán.  
 Vozidlo na boku. Zde je třeba zabezpečit, že se vozidlo nepřeváží. Toho se docílí 
podepřením spodní strany vozidla rozpěrnou tyčí (mechanickou, hydraulickou, 
žebříkem atd.) a naproti tomu podepřením sloupku A a C zakládacím klínem. 
Je žádoucí myslet dopředu a klín neumisťovat do oblasti, která se bude stříhat. 
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Obr. č. 31.1, 31.2 – Stabilizace vozidla na boku [7] 
 Vozidlo na střeše. V tomto případě je nutno zaklínovat prostor mezi zadní částí 
automobilu a povrchem vozovky (terénem) za současného přidání zábran 
do prostoru mezi motorem a čelním sklem pro zvýšení stability. 
Následkem dopravních nehod může dojít i k jiným variantám konečných poloh 
vozidla popř. ke kombinacím výše uvedených. Vždy je třeba jednat operativně 
s ohledem na vzniklou situaci, použít příslušné stabilizační postupy nebo jejich 
kombinaci za současného užití vhodných a dostupných technických prostředků 
(viz kapitola 4.4). 
  
Obr. č 32.1, 32.2 – Stabilizace vozidel při netypických polohách 
[www.aplikace.mvcr.cz, pozary.cz] 
5.2.2  Přístup k postiženému 
Znamená vytvoření otvoru, který záchranáři nebo lékaři umožní poskytnutí první 
pomoci a zároveň upřesnění zdravotního stavu zachraňované osoby. Velitel zásahu volí 
cestu přístupu k postiženému. Vždy má však přednost ta nejjednodušší cesta, 
což v tomto případě znamená užití standardních vstupů do vozidla, jako jsou otevření 
dveří nebo víka zavazadlového prostoru. Pokud toto není možné vlivem polohy nebo 
deformace vozidla, je třeba zvážit přístup prosklenými částmi karoserie, tedy okny. 
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Nabízí se jejich stáhnutí, vyndání nebo jejich destrukce za použití ochranných 
prostředků. Jako nestandardní se rozumí vstupy pomocí hydraulických a jiných 
vyprošťovacích nástrojů. 
Se zachraňovanou osobou, je-li při vědomí, trvale komunikujeme 
a zabezpečujeme její krytí již během přístupu a následných vyprošťovacích pracích. 
Velitel zásahu nebo přítomný lékař upřesní pořadí, ve kterém se budou osoby 
vyprošťovat. 
Velmi důležitá je eliminace prvků pasivní bezpečnosti ve vozidle. Na airbagy 
nasadíme zachycovače (viz kapitola 4.4) a vyhledáme generátory plynů pro airbagy 
(viz kapitola 2.4.1), neboť případné střihy je třeba provést mimo tyto generátory. 
Bezpečnostní pásy přeřízneme. Výjimku tvoří situace, kdy je vozidlo na střeše 
a zraněný v pásech visí. V tomto případě se pásy odříznou až po zajištění a stabilizaci 
zraněného. Vzniklé ostré hrany se musí zabezpečit proti zranění [13]. 
5.2.3  Stabilizace zdravotního stavu 
Jde o zajištění základních životních funkcí zraněného. Zdravotníci provádí 
některé postupy přednemocniční neodkladné péče, zejména zástavu krvácení, zajištění 
vitálních funkcí a tišení bolesti. Zde je velmi nutná spolupráce ZZS s JPO, neboť 
zdravotníci ZZS potřebují znát směr nárazu jakým k nehodě došlo, zda došlo 
k převrácení vozidla, pozici zaklíněné osoby, možnosti jejího vyproštění a další 
informace technického rázu vyplývající z činnosti JPO. Rovněž je potřebné znát 
i bezpečnostní prvky v havarovaném vozidle a jejich činnost. Všechny tyto informace 
přispívají k lepší orientaci v možných zranění a velmi často mohou navést na správnou 
diagnózu hlavně u vnitřních zranění. Velitel zásahu tyto odborné informace podané 
lékařem vyhodnotí a ve spolupráci s lékařem zvolí nejvhodnější způsob přemístění 
osoby z vraku automobilu. 
Pokud to povaha dopravní nehody umožňuje, je vždy nutné bez ohledu 
na přítomnost ZZS před vyproštěním zraněné osoby zajistit uvolnění dýchacích cest, 
zajištění dýchání, zastavení krvácení a stabilizace krční páteře krčním límcem. To jsou 




5.2.4  Vyproštění osob 
Postup a způsob vyproštění osob se volí od nejvážnějších zranění k nejlehčím 
a od nejpřístupnějších míst k nejhůře přístupným. Priorita a způsob vyproštění musí být 
v souladu s poraněními a pokyny zdravotníků [10]. Samotné vyprošťovací práce 
se skládají z několika níže uvedených činností popř. jejich kombinací. 
Stabilizace vozidla. patří mezi nejdůležitější a mnohdy často opomíjený úkon, 
který je nutno řešit ještě před samotným vyprošťováním zaklíněných osob. Blíže 
je popsána v kapitole 5.2.1.  
Práce se sklem. Odstranění skel taktéž patří mezi prvotní činnosti z důvodu 
přístupu a prvotnímu ošetření zraněné osoby. Dle zásady nejjednodušší cesty se nabízí 
jako nejsnazší řešení prosté stáhnutí bočních oken nebo jen otevření dveří. Vlivem 
deformace karoserie to však není vždy možné a na řadu se dostává roztříštění skel 
speciálním průbojníkem popř. jiným nástrojem. U bočních a někdy i zadních oken 
automobilu se používá skel tvrzených, která se vyznačují tím, že při destrukci dochází 
na roztříštění skla na velké množství kousků. Proto je vhodné jej před rozbitím skla 
přelepit speciální fólií nebo lepenkou. Ta zachytí rozbité sklo pohromadě. Zbylé kousky 
skla odstraňujeme z rámu směrem ven. 
Naproti tomu skla přední, jež se velmi často používají jako prvotní vstup 
k postižené osobě jsou svou konstrukcí skla vrstvená jež se vyznačují schopností držet 
pohromadě i při velmi silných nárazech [13]. U starších typů je sklo vloženo 
v gumovém těsnícím profilu a po jeho odříznutí lze sklo vyjmout. U novějších typů 
vozidel jsou skla vlepená přímo do karoserie a sklo je nutno odříznout řezačem na sklo 
(kapitola 4.3), přímočarou pilou (kapitola 4.4) nebo v nouzi odsekat sekerou. 
Při řezání nebo destrukci skel je vždy nutné chránit respirátorem horní cesty 
dýchací proti vdechnutí velmi nebezpečného skelného prachu. Současně je třeba, 
aby při této činnosti jiný zasahující chránil před stejným nebezpečím zraněnou osobu 
ve vozidle. Využívají se pomocné štíty, respirátory, přehozy atd.   
Airbagy. Neaktivované bezpečnostní prvky představují skryté nebezpečí jak pro 
zraněné osoby, tak pro záchranáře. I po odpojení akumulátoru nemáme 100% jistotu, 
že se zařízení neaktivují. Nasazení zachycovače provádíme tak, aby hasič nevstupoval 
do prostoru před airbag. Hrozí aktivace a následné zranění. Více informací 
je v kapitole 4.4. 
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Odstraňování dveří. Patří mezi nejčastější způsoby vniku do havarovaného 
vozidla. Nejvhodnější technika odstranění dveří bude záviset na typu a povaze 
strukturálního poškození vozidla. Zasahující musí mít na paměti, že prvním krokem 
by mělo být podobně jako u skel pokud možno odemčení dveří a následně jejich 
normální otevření. V případě, že se nelze dostat touto cestou, přichází ke slovu 
hydraulické vyprošťovací nářadí (viz kapitola 4.1). Před zahájením odstraňování dveří 
musíme mít vozidlo stabilizováno a zabezpečená skla.  
Obecná metodika spočívá ve zvětšení prostoru u zámku dveří pomocí páčidla 
nebo VRVN 1. Do vzniklého prostoru pod zámek nasadíme rozpínák a rozevíráme, 
dokud se zámek neodtrhne. Rozpínák je třeba vkládat co nejvíce dovnitř, jinak dochází 
k trhání částí karoserie a rozevírání je neúčinné. Po otevření dveře zajistíme nebo úplně 
odstraníme odtržením či ustřižením od sloupu „A“ nebo „B“ a uložíme mimo vozidlo 
[13]. Tento postup se samozřejmě může měnit podle potřeby v závislosti na typu dveří, 
poloze a deformaci vozidla, poloze zraněných osob a dalších. Situace může vyžadovat 
i opačný postup tzv. od pantů. Zasahující by kromě jiných bezpečnostních zásad měli 
stále kontrolovat pohyb dveří a zajistit, aby nepřišly do kontaktu se záchranářem nebo 
nespadly na zem a nepohnuly s celým vozidlem. 
   
Obr. č.33.1, 33.2 – Odstraňování dveří pomocí hydraulických vyprošťovacích 
nástrojů [www.hasici-bohumin.cz, www.aplikace.mvcr.cz] 
Odstranění strany. Spočívá v odstranění obou dveří a „B“ sloupku mezi nimi. 
Následuje po předchozí činnosti a směřuje k vytvoření velkého otvoru na straně vozidla, 
který je následně použit k péči o zraněného, případně k jeho vyproštění. Při takto 
dostatečně velkém přístupovém otvoru lze v některých případech zraněného položit 
na transportní desku přímo ve vozidle a přemístit ho tak mimo vozidlo již 
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ve stabilizovaném stavu. Tento postup má opodstatnění zejména při podezření 
na poranění páteře.  
Odstranění a odklopení střechy. Tento úkon se taktéž používá při nutnosti 
vytvoření maximálního přístupového otvoru k zachraňovaným. Technika bude záviset 
na konkrétní situaci a typu a velikosti poškození vozidla. Střechu lze u stojících vozidel 
po odstřihnutí všech sloupků odstranit úplně, nebo po odstřihnutí sloupků „A“ a „B“ 
odklonit dozadu. Odklonění střechy dopředu se používá výjimečně.  
   
Obr. č. 34.1, 34.2 – Vozidlo s odkloněnou střechou do boku [13] 
Naproti tomu u vozidel ležících na boku, lze k získání přístupového prostoru střechu 
odklonit do boku (viz obr. č. 34.1, 34.2). Zde je však nutnost dbát zvlášť zvýšené 
ostrahy na stabilitu vozidla. 
U novějších vozidel s airbagy umístěnými v horní části karoserie je nutností 
odkrytí a prozkoumání všech sloupků. Zasahující hasiči by taktéž měli podpírat střechu 
ještě před tím, než dojde k samotnému stříhání sloupků [3]. 
Zpřístupnění místa v prostoru nohou. Při dopravních nehodách, zejména 
čelních střetech dochází velmi často k situaci, kdy má postižená osoba zaklíněné nohy 
v oblasti pedálů. Řešení na tuto situaci se nabízí několik, vždy však s jediným cílem, 
kterým je zpřístupnění prostoru nohou a pomoc při jejich uvolnění. Nejjednodušším 
řešení, jehož možnost nesmí zachraňující nikdy opomenout je posunutí či uvolnění 
autosedačky. 
Další možností je odtažení volantové tyče nebo odtlačení přístrojové desky 
za požití rozpěrných válců, rozpínáku a řetězových úvazků nebo hydraulických nůžek. 
V praxi velmi často dochází ke kombinaci postupů a použití různých technických 
prostředků.  
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Neméně důležitý postupem, který umožní lepší přístup k zaklíněným nohám, 
je použití střihače pedálu nebo mini nůžek (viz kapitola 4.1.2). Tento postup volíme 
při zaklínění nohou pod pedály nebo mezi nimi. Nejdříve se snažíme zpřístupnit místo 
okolo nohou vytvořením kapsy ve spodní části karoserie, tak aby hasič mohl 
v dostatečné míře a bezpečně pracovat s nástrojem. Zvýšenou pozornost věnujeme pnutí 
vznikající ve střiženém pedálu, které může mít za následek jeho odstřelení. Pracujeme 
tedy s velkou opatrností, aby nedošlo k následnému zranění. 
Bezpečnost práce. Při záchranných pracích na havarovaných vozidlech je nutno 
počítat s tím, že poškozené a deformované konstrukce se mohou při vyprošťování zcela 
nekontrolovatelně pohnout nebo vystřelit jakýmkoliv směrem. Tím může dojít 
k nebezpečné situaci jak pro vyprošťovaného, tak i pro zasahujícího hasiče. 
Osobní bezpečnost přímo souvisí s úplnou osobní ochrannou výstrojí, která 
by měla být používána všemi hasiči. Jedná se o hasičskou přilbu se štítem (případně 
ochranné nebo bezpečnostní brýle), zásahové rukavice, zásahový oděv a zásahová obuv. 
Při činnostech jako je řezání skla, betonu atd. také respirátor. 
Je potřeba být v neustálém kontaktu s vyprošťovaným, uklidňovat jej, popřípadě 
vysvětlovat činnosti, které právě probíhají. Je nutné krytí vyprošťovaných osob 
a vzniklých ostrých hran pomocí dek a jiných krycích prostředků, odkládat odstraněné 
části vozidla mimo oblast zásahu. Nelze podcenit deaktivaci zádržných a ostatních 
pasivních prvků bezpečnosti, kterými může být vozidlo vybaveno a které mohou 
způsobit následné zranění osob. S ohledem na zachraňované by se záchranáři měli 
vyvarovat úderů nástrojem do vozidla. Všichni, kteří jsou v blízkosti záchranných prací 
musí být informování o právě prováděném úkonu s nástrojem.    
S vyprošťovacím nářadím smí pracovat osoba řádně proškolená a seznámená 
s obsluhou a údržbou zařízení, včetně požadavků na bezpečnost práce. Před použitím 
a manipulací s těmito technickými prostředky je velmi důležité znát jejich použití 
a využití.  
Dále je třeba dodržovat následující zásady: 
 udržovat přihlížející v bezpečné vzdálenosti  
 dbát, aby spojky vysokotlakých hadic byly řádně spojeny a zajištěny 
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 sledovat zda vysokotlaké hadice netvoří smyčky nebo nejsou propojeny přes ostré 
hrany. Tyto propojovací hadice jsou citlivé na poškození (řezy, zauzlování, 
popálení žhavými součástmi, chemické potřísnění atd.) 
 při práci na hadice nestoupat, v případě že začne s z hadic nebo nářadí unikat 
hydraulický olej ihned přerušit práci 
 pokud je nářadí v činnosti nestavit se mezi nářadí a vozidlo 
 stát na pevné zemi a držet nářadí za správná místa, tj. za rukojeti a používat obou 
rukou 
 stříhaný materiál by měl být zasunut co nejhlouběji mezi čepele nůžek k ose 
čepu, stříhací čepele nasazovat kolmo na stříhaný předmět 
 při stříhání nebo rozpínání silných a houževnatých materiálů dochází k časové 
prodlevě, která je způsobena nárůstem tlaku v pracovním nástroji. Následná 
prodleva během odtažení nebo ustřižení trvá řádově i několik vteřin. Stříhání 
pružné a kalené oceli je zakázáno.  
5.2.5  Transport 
Transport zrněného zabezpečuje zpravidla ZZS pozemní, případně leteckou 
cestou v doprovodu zdravotnického personálu [2]. Alespoň tolik uvádí odborná 
literatura. 
Domnívám se, že v případě vyprošťování osob z havarovaných vozidel 
jednotkami HZS, se transportem rozumí přemístění zraněné osoby z místa jejího zranění 
do prostoru, kde se jí dostane náležité péče od ZZS. Tím může být např. sanitní vůz 
nebo vrtulník. Při transportu je dle podmínek osoba fixována popruhy na transportní 
desku nebo jiný prostředek určený k transportu. U transportované osoby je důležité 
vyvarovat se veškerých nežádoucích pohybů, což však okolní prostředí vždy 
neumožňuje. Zejména členitý terén nebo větší převýšení ztěžuje transport raněných 
osob a klade zvýšené fyzické nároky na záchranáře. 
5.3  NÁKLADNÍ AUTOMOBILY 
Konstrukce a design nákladních vozidel se výrazně liší od osobních vozidel, 
neboť jsou určena a konstruována zejména k přepravě těžkých nákladů a ne pouze 
pro několik cestujících. Nadměrná velikost a váha těchto vozidel může představovat 
velký problém se stabilizací. Pokud je po dopravní nehodě těžké vozidlo stále 
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na čtyřech kolech nejedná se o velkou komplikaci. Ta nastává v případě, že je vozidlo 
v nerovném terénu s překážkami nebo nestojí na kolech. V tom případě se stabilizace 
vozidla spolu s vyproštěním osob stává vysoce náročnou a technickou záležitostí [3]. 
Pozdější vytažení a vyproštění vozidla z terénu zpět na vozovku představuje technicky 
i časově náročnou činnost, jejíž složitost se umocňuje druhem nákladu a povahou 
vzniklé situace. 
Specifickou odlišnost od osobních vozidel představuje výška vozidla. Pokud 
hasiči potřebují odstranit sklo nebo dveře pomocí hydraulického nářadí musí pracovat 
buď na žebřících nebo na skládací pracovní plošině, kterou si s sebou vozí. Ne vždy 
však tato patří do výbavy jednotek. Bezpečná práce na plošině vyžaduje praxi 
a porozumění mezi členy týmu. Stejně jako u osobních vozidel by odstranění skla 
a přístup k zraněné osobě měl být proveden mezi prvními úkony. U nákladních vozidel 
představuje čelní okno a jeho odstranění značně velkou přístupovou cestu a velký 
manévrovací prostor. Jako v předchozích případech záleží na deformaci karoserie. 
   
Obr. č. 35.1, 35.2 – Následky dopravní nehody nákladního vozidla [www.hzshk.cz] 
Vlivem zesílené a vyztužené konstrukce se zasahující často potýkají s materiály, 
které mohou vyžadovat vyprošťovací nářadí vyšší kapacity. 
U vyprošťování z nákladního vozidla je nutno brát v potaz také množství 
pohonných hmot, které často po kolizi z nádrží vytékají. V případě že vozidlo převáži 
nebezpečné látky, vyžaduje zásah zcela odlišnou taktiku než u klasické dopravní 
nehody.  
5.4  AUTOBUSY 
V případě vyprošťování z autobusů bývá specifikem především velký počet 
zraněných. Jednotky HZS ČR, které se dostaví k tomuto typu dopravní nehody, 
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se potýkají s obrovským náporem na psychiku, který vždy provází zásahy s větším 
množstvím zraněných osob. 
Autobusy jsou často mylně srovnávány s nákladními vozy, ale v porovnání 
s nimi mají jinou konstrukci. Nepoužívají se tolik zesílené materiály a vyztužení, 
a proto je vnitřní prostor autobusu v případě nehody velmi zranitelný. Obvykle 
je posazen na podvozku skládajícím se z podélných nosníků a příčných trubek 
svařených dohromady. Na nich je upevněn vnější kryt (ocelová deska nebo laminát) [3]. 
Výška konstrukce může vést k obtížím se stabilizací. Po jejím provedení 
je hlavním úkolem získat přístup dovnitř. Toho lze docílit několika způsoby. 
Nejjednodušším z nich je použít dveře, postranní okna nebo nouzový východ na střeše. 
Záchranáři poté mají lepší představu o velikosti nehody, neboť dostanou informace 
o počtu zraněných a rozsahu jejich poranění. Následně mohou nastat vyprošťovací 
práce.  
   
Obr. č. 36.1, 36.2 – Dopravní nehoda autobusu a vytvořená přístupová cesta 
[www.ceskatelevize.cz] 
Probíhající záchranné činnosti by měly zohledňovat udržování přístupové cesty 
a východu, kterým jsou zranění transportování na nosítkách.  
Opačný případ může nastat, kvůli velkému pracovnímu prostoru, který autobus 
představuje [3]. Záchranné práce probíhající současně v několika pracovních zónách, 
pak vyžadují rozdělení záchranářského týmu do malých pracovních skupin pracujících 
v různých částech. Vše je koordinováno velitelem zásahu. 
5.5  KOLEJOVÁ VOZIDLA 
Podobně jako u nákladních vozidel i při vyprošťování osob z kolejových vozidel 
jsou díky konstrukci kladeny velké nároky na technické prostředky. K vyproštění osob 
se používá hydraulických vyprošťovacích zařízení vyšší výkonnostní řady. 
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Pro nadzdvihnutí kolejového vozidla se využívá vzduchových vaků, hydraulických 
zvedáků popř. speciálního zařízení pro nakolejování. K události spojené s železniční 
tratí se vždy dostaví HZS Českých drah, která má vhodné technické prostředky 
ve výbavě. 
Mimo vykolejení a srážek kolejových vozidel je nejběžnější událostí střet 
kolejového vozidla se silničním vozidlem. V městském provozu se tyto události stávají 
po střetu tramvaje s ostatními účastníky silničního provozu. Vlivem nízké rychlosti 
nemají události tak velké následky jako při střetu kolejových vozidel s automobilem 
na železničním přejezdu. Osobní automobily, pokud nejsou odhozeny mimo železniční 
trať, mohou být vklíněny pod nárazníky nebo až k podvozku pod rám kolejového 
vozidla. Vyproštění takto vklíněného automobilu je problematické, většinou jsou 
cestující v takto situovaném automobilu vážně zraněni nebo usmrceni. Při střetnutí 
s nákladním vozidlem může dojít k vykolejení hnacího kolejového vozidla nebo i více 
vagónů. Následky jsou horší co do počtu zraněných, usmrcených a materiálních škod. 
Zasahující musí počítat s větším výškovým rozdílem daným konstrukcí 
kolejových vozidel, zejména vlaků a být si vědomi, že použití hydraulického 
vyprošťovacího nářadí v těchto výškách vyžaduje vysoké nároky na počet zasahujících 
hasičů a další podpůrné technické prostředky nutné k zajištění bezpečnosti na místě 
události. V úvahu je třeba brát i přítomnost trakčního vedení na příslušných tratích. 
   
Obr. č. 37.1, 37.2 – Vyprošťování osob po nehodě kolejového vozidla [www.hzs.cr] 
6  POSTUP ZÁCHRANÁŘŮ U DOPRAVNÍ NEHODY 
Mezi hlavní cíle diplomové práce, které jsem si stanovil, patří rozbor zásahu 
u dopravní nehody, tedy obecný metodický postup záchranářů. Zároveň jsem si plně 
vědom specifičnosti a odlišných znaků každé vážnější dopravní nehody. Tyto odlišnosti 
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jsou dány především typem a počtem vozidel, jejich kinetikou při srážce a následnou 
deformací, prostředím, účastníky nehody atd. Z této skutečnosti vyplývá, že vypracovat 
jeden universální postup nelze, neboť od předem zvoleného postupu se může VZ 
odklonit, v závislosti na zjištěných skutečnostech, které i po provedeném průzkumu 
a před zahájením prací nebyly známy. Těmi mohou být např. změny zdravotního stavu 
zraněných, překážky v podobě skrytých konstrukčních prvků automobilu, vnější 
překážky atd. 
Jak jsem již uvedl výše, nelze dle mého názoru vytvořit univerzální postup, 
nicméně při záchraně zaklíněných osob je nutné dodržovat obecné zásady, zejména 
z důvodu bezpečnosti zachránců i zachraňovaných. Tato pravidla byla uvedena 
v kapitole 5.2. Abych dostál svému cíli z úvodu kapitoly, rozhodl jsem se pro reálné 
vytvoření modelové situace těsně po dopravní nehodě a následnému kompletnímu 
zásahu jednotky HZS v součinnosti se členy ZZS. Během zásahu byla prakticky 
aplikována pravidla a obecné zásady pro vyprošťování osob z havarovaných vozidel 
uvedené v kapitole 5, což bude přehledně zobrazené na doplňujících fotografiích. 
6.1  PŘÍPRAVA A SITUACE NA MÍSTĚ UDÁLOSTI 
Simulovaný zásah proběhl na požární stanici v Jaroměři v místě mého 
služebního působení. Byly použity stará, z evidence motorových vozidel vyřazená 
Škoda Felicie, betonový panel o hmotnosti přibližně jedné tuny a tři pórobetonové 
tvárnice. Zásahu byla přítomna jednotka HZS Královehradeckého kraje PS Jaroměř 
o zmenšeném početním stavu 1 + 3 (velitel + tři hasiči) s patřičným vybavením 
a posádka ZZS Jaroměř. 
Samotná situace nahlášená operačním střediskem je následující: dopravní 
nehoda osobního a nákladního automobilu, dvě osoby zaklíněné, uvolnění nákladu 
z nákladního automobilu. ZZS byla vyrozuměna. 
Po příjezdu na místo zásahu a provedeném průzkumu zjištěno, že se jedná 
o boční náraz osobního automobilu Škoda Felicia Combi do nákladního vozidla Man 
(nákladní vozidlo Man je pouze fiktivní a v zásahu se dále neobjevuje, rovněž 
se nepředpokládá zranění jeho osádky), ze kterého se vlivem nárazu uvolnila část 
převáženého stavebního materiálu a dopadla na vozidlo Škoda Felicia. Situace je zřejmá 
s obrázku č. 38. 
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Obr. č. 38 – Situace a označení místa dopravní nehody, rozestavení zásahových vozidel 
a provedená trojnásobná požární ochrana   
Náklad v podobě betonového panelu, který dopadnul na vozidlo Škoda způsobil 
zranění a zaklínění řidiče a vedle sedícího spolujezdce. VZ, který je zřetelně označen 
dále zjišťuje že, obě osoby reagují na slovní výzvu a nejsou postiženy masivním 
(katastrofickým) krvácením. Spolujezdec se stěžuje na bolest levé nohy. Řidič vozidla 
je spavý a vzhledem k okolnostem je vysloveno podezření na vysokoenergetické 
poranění. Jednotka se musí vyrovnat se skutečností, že ZZS na místo dosud nedorazila. 
Alternativní pohon a únik pohonných hmot nezjištěn. 
   
Obr. č. 39.1, 39.2 – Vozidlo Škoda těsně po nehodě a poloha cestujících 
6.2  ČINNOST JEDNOTKY 
Jednotka po příjezdu provedla označení místa zásahu a trojnásobnou požární 
ochranu (viz kap. 5.2.1), což je patrné z obrázku č. 38. Po zjištění zdravotního stavu 
 60 
osádky vozidla VZ vyčleňuje jednoho hasiče, který bude se zraněnými udržovat kontakt 
a sledovat stav jejich vědomí, zejména pak zdravotní stav řidiče. Na základě dalších 
povelů jednotka provádí stabilizaci vozidla a stabilizaci panelu za pomoci rozpěrného 
válce a textilní upevňovací kurty (viz obr. č. 40.1, 40.2). 
    
Obr. č. 40.1, 40.2 – Stabilizace panelu na vozidle Škoda 
Pórobetonové tvárnice, které na rozdíl od panelu lze přemístit vlastními silami, 
jsou odneseny mimo pracovní prostor, za tzv. vnější okruh.  Pomocí speciální nádrže, 
která je umístěna pod prostor motoru, je provedeno opatření proti případnému úniku 
pohonných hmot. Před začátkem vyprošťovacích prací a před vstupem do vozidla 
je ještě nutné odpojit akumulátor z důvodu zamezení zkratu a vzniku požáru. Hasič 
určený k provádění péče o zraněné nasazuje na volant zachycovač airbagu a s pomocí 
dalšího z hasičů nasazuje oběma zraněným krční límec. Tyto úkony a přístup 
ke zraněným osobám je umožněn předními a zadními bočními okny. Zatímco přední 
okna byla rozbitá vlivem dopadnutí nákladu, levé zadní se musí vysklít pomocí 
speciálního průbojníku a pravé zadní lze stáhnout kličkou.   
   
Obr. č. 41.1, 41.2 – Odpojení akumulátoru a odstranění čelního skla 
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VZ stanovuje pořadí vyproštění osob. První osobou bude spolujezdec. 
Pro zlepšení přístupových cest dochází k odstranění čelního skla a VZ vydává povel 
k odstranění předních a zadních pravých dveří, což rovněž povede k lepšímu přístupu 
k zraněným. Přední dveře postačí pomocí hydraulického rozpínáku odstranit na straně 
zámku a v otevřené poloze je nechat zabezpečené proti pohybu. Zadní dveře je kvůli 
manipulaci nutné odstranit úplně. Proto se opět pomocí rozpínáku odstraní na straně 
zámku a poté se odpáčí na straně pantů do polohy, kdy panty drží pouze odpáčený 
plech, jenž je následně přestřihnut hydraulickými nůžkami. V úvahu se nabízí 
i odstranění pravého „B“ sloupku, ale VZ velí sloupek zachovat z obavy před možnou 
destrukcí střechy.  
   
Obr. č. 42.1, 42.2 – Odstraňování předních a zadních bočních dveří za současného krytí 
zraněných 
Při odstraňování skel a dveří hasiči pamatují na bezpečnost svou i zraněných 
osob. Bezpečnost hasičů je docílena kromě osobních ochranných prostředků hlavně 
používáním respirátoru a ochranného štítu na oči, jež je součástí přilby. Pro zajištění 
bezpečnosti zraněných při stříhání karoserie a během manipulace se sklem jsou použity 
deky jako přehozy a respirátory. Při stříhání dveří je rovněž použita ochranná deska, 
což zachycuje obrázek č. 42.1. Jakmile jsou pravé zadní dveře odstraněny, dochází 
k zakrytí vzniklých ostrých hran „B“ sloupku, k demontáži zadních sedaček a jejich 
vynesení ven na určené místo pro odkládání nepotřebných věcí. 
Pomocí mechanického sklopení sedačky a pomalým spouštěním je spolujezdec 
situován do horizontální polohy (viz obr. č 43). Následně je zraněnému nasazena 
vakuová dlaha do oblasti levého stehna pro podezření zlomeniny stehenní kosti.  
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Obr. č. 43 – Situování  zraněného spolujezdce do horizontální polohy 
Pacient je vyššího vzrůstu, VZ tedy rozhoduje, že pacient bude z automobilu 
vynesen nikoliv bočními, ale zadními dveřmi na transportní desce. Tomu však 
předchází vynesení většího množství nepotřebných věcí (převážně papírových krabic 
a odpadků) z prostoru kufru automobilu. Pacient je v prostoru zadní části vozidla 
šetrným způsobem naložen na transportní desku a poté transportován mimo vozidlo 
do bezpečné vzdálenosti, přibližně pět metrů od vozidla. Zde je přemístěn 
do vakuových nosítek. 
   
Obr. č. 44.1, 44.2 – Transport a fixace spolujezdce na vakuová nosítka 
Jeden z přihlížejících je vyzván, aby se zraněným udržoval kontakt, zatímco 
jednotka neprodleně zahájí vyprošťování řidiče. 
V tuto chvíli dosahuje místa vzniku příhody výjezdová skupina ZZS ve složení 
jednoho vozidla rychlé lékařské pomoci a jednoho vozidla rychlé zdravotnické pomoci. 
VZ vyrozumí lékaře o situaci a zdravotním stavu raněných. Posádka RZP se věnuje 
spolujezdci, zatímco lékař a zdravotnický záchranář se neprodleně začínají věnovat 
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řidiči. Hasič, který byl určen VZ k péči o zraněného lékaři hlásí, že stav vědomí 
se začíná zhoršovat. Posádka ZZS pokračuje v manuální stabilizaci hlavy krční páteře 
postiženého v neutrální pozici, zprůchodňuje dýchací cesty předsunutím dolní čelisti 
a zavedením ústního vzduchovodu. Současně zahajuje podávání kyslíku obličejovou 
maskou 5 l/min (viz obr. č. 45.1). 
   
Obr. č. 45.1, 45.2 – Zprůchodnění dýchacích cest a horizontální poloha pacienta za 
současného stříhání pedálu bránícímu vyproštění 
 Podobně jako spolujezdec i řidič je spouštěním a polohováním sedačky ustaven 
do horizontální polohy (viz obr. č. 45.2). Vychází najevo, že vlivem nárazu  panelu 
na střechu a přední část vozidla došlo k deformaci prostoru nohou a řidič má pravou 
nohu zaklíněnu pod pedálem. Pomocí střihače pedálů se provede odstřihnutí této 
ovládací části vozidla a tím je zaklíněná noha uvolněna. Zraněný je čtyřmi zachránci 
otočen na bok technikou Log Roll. K zadní straně těla přisune další zachránce 
transportní desku, na kterou je zraněný následně uložen do polohy vleže na zádech. 
Nyní již leží na podsunuté transportní desce (viz obr. č. 46.1). 
   
Obr. č. 46.1, 46.2 – Přesun pacienta na transportní desku technikou Log Roll a jeho 
transport mimo vozidlo 
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Následuje nasazení fixačních popruhů a hlavového fixátoru, čímž je dokončena 
celotělová imobilizace zraněného. Následuje přesun zraněného na mobilní sanitní 
nosítka a transport do přistaveného sanitního vozidla, kde mu bude poskytnuta další 
specializovaná péče. 
   
Obr. č. 47.1, 47.2 – Transport pacienta do vozidla RLP 
6.3  ZHODNOCENÍ A PŘÍNOS 
Tato modelová situace a cvičný zásah byli kladně hodnoceny všemi účastníky 
zejména pro jeho reálné podmínky. Jako negativa zásahu bych zmínil následující: 
  stísněný prostor řidiče,  
 velký nepořádek po celém vozidle ztěžující záchranné práce,  
 stěžování spolujezdce na své zranění, 
 absence ZZS v první polovině zásahu. 
Stěžování a nářek spolujezdce působilo na některé ze zasahujících stresovými 
účinky a přispělo tak k reálnosti celé situace. Pozdní příjezd ZZS nebyl náhodný. 
U nahlášených dopravních nehod se zraněním je ve většině případů ZZS na místě dřív 
nebo současně s jednotkami HZS. Přesto v praxi mohou nastat případy, 
kdy z nejrůznějších příčin dorazí ZZS o několik minut později a jednotky HZS musí 
poskytnout první předlékařskou pomoc, zabezpečit vitální funkce atd. Domnívám se, 
že donedávna nebyl těmto schopnostem věnován dostatečný prostor v odborné přípravě 
jednotek HZS. Více o této problematice uvádím v kapitole 8.3. 
 Přínos tohoto počinu, který byl řádně zadokumentován, vidím zejména 
v podrobném zmapování metodické činnosti jednotky HZS u vážné dopravní nehody. 
Takto detailní přiblížení zásahové činnosti vidím jako přínosné nejen z hlediska 
odborníků, do jejichž oboru problematika dopravních nehod spadá. Mnou popsaný 
 65 
zásah bude bezesporu přínosem pro nové nastupující hasiče, kteří se s problematikou 
dopravních nehod teprve seznamují, popř. získávají nové zkušenosti. V neposlední řadě 
mohou být výše uvedené informace a postupy zajímavé pro širokou veřejnost, neboť 
tato i v různých obměnách podobné situace mohou bohužel potkat každého z nás. 
7  ANALÝZA ZAJIŠTĚNÍ DŮKAZŮ A STOP NA MÍSTĚ 
NEHODY 
7.1  ČINNOST POLICIE ČESKÉ REPUBLIKY 
Policisté ze skupiny vyšetřování dopravních nehod vyjíždějí k dopravním 
nehodám, kde mimo jiné provádí její zadokumentování a ohledání místa nehody. Na to 
navazuje celé šetření, jehož cílem je řádné objasnění příčin a zavinění vzniklé dopravní 
nehody.   
Policisté šetří dopravní nehody i jiné delikty na základě pravomocí, 
které vycházejí ze zákona o Policii ČR a z trestního řádu. Zároveň jsou povinni 
při vyšetřování dopravních nehod postupovat podle pokynu ředitele ředitelství služby 
dopravní policie Policejního prezidia ČR č. 4/2010 ze dne 12. ledna 2010, kterým 
se upravuje činnost při šetření dopravních nehod. Na základě tohoto předpisu mají 
pracovníci výjezdové skupiny v místě dopravní nehody provést tyto počáteční 
neodkladné a neopakovatelné úkony [18]: 
 poskytnutí první pomoci a zajištění zdravotnického ošetření zraněným osobám, 
zajištění technické nebo jiné pomoci, 
 zajištění odstranění hrozícího nebezpečí vzniklého při dopravní nehodě, 
 poskytnutí předběžné informace operačnímu středisku policie o situaci na místě 
dopravní nehody s uvedením, zda jde o mimořádnou událost, 
 označení místa dopravní nehody v případech, že tak nemůže učinit řidič, 
který měl na nehodě účast, 
 uzavření místa dopravní nehody, zajištění stop a jiných důkazů před poškozením 
nebo zničením (fixace stop, snímkování, zaměření), 
 zajištění okamžitého opatření cestou příslušného operačního střediska policie, 
jestliže účastník nehody ujel nebo utekl, 
 66 
 úzké spolupráci s obsluhou centrálně řízeného silničního provozu v případě, 
že k dopravní nehodě došlo v místě, které spadá do oblasti s centrálně řízeným 
silničním provozem, 
 zjištění totožnosti účastníků a svědků dopravní nehody, u zraněných zjištění 
jejich zdravotní pojišťovny, zjištěné osobní údaje účastníků nehody je třeba 
chránit před jejich zneužitím, 
 obnovení bezpečnosti a plynulosti silničního provozu, popř. provedení jeho 
odklonu, 
 po předchozí výzvě provedení orientační dechové zkoušky ke zjištění, zda 
účastník nehody není pod vlivem alkoholu, 
 po předchozí výzvě zajištění odborného lékařského vyšetření, zejména odběru 
vzorků biologických materiálů v případě podezření, že účastnici nehody jsou 
ovlivněni jinou návykovou látkou, 
 provedení dalších potřebných úkonů s ohledem na charakter jednotlivého 
případu, např. kontrola zaznamenání platnosti zdravotní prohlídky u řidiče 
staršího 60 let, 
 provedení lustrace zúčastněných vozidel jakožto i účastníků dopravní nehody 
v systémech provozovaných pro účely pátrání po vozidlech a osobách, 
 zabezpečení nebo zajištění vozidla, nákladu nebo jiných věcí, o které se nemůže 
účastník nehody postarat, vyhotovení seznamu zajištěných věcí na místě dopravní 
nehody. 
7.1.1  Ohledání místa nehody 
Řádné ohledání místa nehody, dokumentace a zajištění stop je velmi důležitá 
činnost, na jejímž základě se odvíjí pozdější vyšetřování popř. celá analýza dopravní 
dohody. Účelem ohledání je: 
 zjištění a zajištění důkazů a skutečností rozhodných pro posouzení příčin, 
podmínek a okolností dopravní nehody, 
 zjištění porušení pravidel silničního provozu na pozemních komunikacích 
jednotlivými účastníky dopravní nehody. 
Zvláštností ohledání místa dopravní nehody je, že je při něm použito postupů 
technického charakteru vyžadujících odborné technické znalosti vyšetřovatele 
a policejních orgánů, zejména z konstrukce a provozu dopravních prostředků. 
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Jednoznačně zde platí zásada systematického a důsledného ohledání místa dopravní 
nehody, neboť je rozhodujícím nositelem informací – důkazů pro objasnění dopravní 
nehody. 
Vyšetřovatelé věnují svou pozornost zejména zjištění dopravní situace, významu 
komunikace, způsobu řízení provozu, povrchu, stavu a povaze vozovky, přehlednosti, 
povětrnostním podmínkám, stopám na vozovce, technickému stavu zúčastněných 
vozidel, zajištění tachografického kotoučku a dalším skutečnostem. 
   
Obr. č. 48.1, 48.2 – Označení stop na místě nehody Policií ČR   
[www.motorkari.cz, www.zatecky.denik.cz] 
Další činnost spočívá ve vyhotovení fotografií a to tak, aby z nich byl zřejmý 
viník dopravní nehody. Důležité je vyfotografovat celé místo s čísly a podle 
kriminalistických zásad, tedy foto orientační, situační, polodetail, detail a především 
v obou směrech, aby bylo zřejmé postavení vozidel [19].  
Následuje vypracování náčrtku, jenž spočívá ve změření všech relevantních 
údajů o místě dopravní nehody a postavení vozidel tak, aby bylo možné těchto údajů 
využít k vypracování plánku dopravní nehody a případné rekonstrukci celé události. 
Plánku může být rovněž využito pro vypracování analýzy silniční nehody, která je 
součástí znaleckého posudku o dopravní nehodě. 
Při ohledání jsou kladeny nároky nejen na kvalitu, ale díky četnosti dopravních 
nehod i na rychlost. Vedle současných metod kriminalistické dokumentace, kterými 
jsou: protokol, fotografická dokumentace, topografická dokumentace, filmový záznam, 
zajištění věci „in natura“, technický znalecký posudek a jiné speciální metody fixace, 
se stále více využívá progresivnějších metod, jako je např. Spheron R2S Crime, 
nebo metoda fotogrametrie. Tak jako v mnoha jiných oborech, je díky nepříznivé 
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finanční situaci základním problémem dostupnost těchto moderních systémů všem 
policistům, kteří provádějí ohledání míst dopravních nehod [18]. 
7.2  ČINNOST ZNALCŮ  
§ 113 odst. 1 trestního řádu, věta druhá: „K ohledání se zpravidla přibere 
znalec“. 
Podle této právní normy je smyslem účasti znalce usměrňovat a radit orgánu 
činném v trestním řízení, který provádí ohledání, jakým způsobem a v jakém rozsahu 
má být místo činu dokumentováno, které stopy a věci z místa dopravní nehody 
je potřebné zajistit a jakým způsobem pro potřeby znaleckého zkoumání. Případně určí, 
které dílčí úkony na místě činu v rámci ohledání vyžadující odborné znalosti provést 
za účasti ohledávajícího orgánu činného v trestním řízení [19]. 
Soudní znalec je k dopravní nehodě přizván zpravidla ve dvou případech. První 
případ je na žádost Policie ČR, kdy nelze jednoznačně určit viníka a pro potřeby 
vyšetřování je nutné objasnit některé skutečnosti. Zároveň se tak děje u těžších 
dopravních nehod, kdy je na viníka podána obžaloba a zpracovaný posudek může 
sloužit jako důkazní materiál 
Druhým a stále častějším případem je oslovení znalců samotnými účastníky 
dopravní nehody, ať už potencionálními viníky nebo poškozenými. Cílem může být 
např. nesouhlas obviněného s výsledky šetření Policie ČR, nebo jimi přizvaného znalce. 
Jde tedy o nové posouzení a objektivizaci situace. 
Vždy je však rozhodující určit průběh a správnou příčinu nehodového děje. 
To se děje s větší či menší přesností a stejně jako v jiných oblastech lidské činnosti i zde 
nelze omyl vyloučit. Analýza dopravních nehod je odborná disciplína, v níž se využívají 
poznatky z více oborů, s čímž souvisí i různorodost nutných podkladů z kterých znalec 
vychází. Po jejich pečlivé analýze nejdřív určuje, co se vlastně stalo, tedy výše zmíněný 
průběh nehodového děje a následné možnosti odvrácení daného střetu. Existují 
standardní naměřené reakční doby řidičů, na jejichž základě jsou posuzované nehody 
porovnávány. Když jsou tyto doby mimo rozmezí, zkoumá se příčina. Z čehož je patrné, 
jak mohli nebo nemohli účastníci nehody dané situaci předejít popř. ji jiným způsobem 
ovlivnit. Výpočty ve znaleckém posudku týkající se analýzy dopravních nehod jsou 
udávány vždy v toleranci. Jestliže je uvedeno jedno číslo, je tím míněna střední 
hodnota. 
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Při každé dopravní nehodě vznikne na místě nehody určité množství stop, záleží 
jak moc jsou na povrchu zřetelné a změřitelné. Lze je rozdělit na stopy paměťové 
a stopy materiální.  
Paměťové stopy jsou převážně získané informace od účastníků dopravních 
nehod a jiných osob (svědků) a přes určitá rizika možného omylu např. v odhadu 
vzdálenosti a rychlosti mohou přispět k objasnění vnímané události a jejímu 
komplexnímu posouzení. 
Materiální stopy vznikají mechanickým působením dvou a více objektů, 
převážně tedy vozidel, vozovkou a dalšími objekty. Velmi systematické dělení 
materiálních stop u dopravních nehod uvádí Porada [17]: 
 stopy na vozovce, 
 stopy na zúčastněných vozidlech, 
 stopy na pevných objektech, 
 stopy na tělech obětí nebo zraněných osob. 
V praxi může nastat případ, že kvalitní zpracování stop není provedeno ani 
samotnými policisty. Příkladem mohou být špatně provedené fotografie z místa události 
nebo topografické zpracování místa nehody s určenými údaji. 
Pokud chybí např. brzdné stopy, pak je těžší posoudit, zda řidič spal nebo jel 
rychle, neboť stopy po brzdění pravděpodobně nevznikly vlivem moderních 
elektronických systémů. V době ABS a ESP je mnohdy problém brzdnou dráhu určit. 
Pro policistu to vyžaduje pečlivější ohledání místa nehody, s tím že někdy ani stopu 
nenalezne. Pro znalce to znamená složitější posuzování. Současná vyspělá výbava 
vozidel vykonává za řidiče stále více úkonů, zároveň však ztěžuje nalezení potřebných 
stop. Určitou měrou mohou napomoci řídící jednotky elektronických systémů a jejich 
data. Jakási černá skříňka. Ona důležitá data je však třeba správnou cestou získat 
v ideálním případě hned po nehodě autorizovaným servisem, nebo výrobcem. 
Klasifikace a zajištění stop na místě nehody je velmi obsáhlé téma a mohlo 




8  NÁVRHY NA ZLEPŠENÍ A VLASTNÍ POHELD NA 
DANOU PROBLEMATIKU 
8.1  VYPROŠŤOVACÍ PRÁCE ZA SOUČASNÉHO ZACHOVÁNÍ 
STOP A DŮKAZŮ 
Pokud při dopravní nehodě dojde vlivem mechanismu nárazu a deformací 
materiálů k zaklínění osob v havarovaných vozidlech, je záchrana těchto osob vždy 
upřednostněna před čímkoliv jiným, tedy i před zachováním a nepoškozením stop 
důležitých pro budoucí vyšetřování. Naproti tomu maximální počet zachovaných stop, 
na jejichž základě je provedena zpětná analýza nehodového děje je rovněž velmi 
důležitým aspektem, který by neměl být opomenut. Následná rozhodnutí soudu, která se 
o znalecké posudky a závěry vyšetřování opírají, mají mnohdy velmi podstatný vliv 
na kvalitu budoucího života zúčastněných osob nebo jejich příbuzných. Na první pohled 
se jedná o dva protichůdné děje. Na jedné straně rozstříhání deformované karoserie 
za účelem vyproštění zraněných, na straně druhé její zachování ve stavu těsně po srážce 
včetně dalších objektů, které do děje vstoupily.    
Jedna ze stěžejních otázek při zpracování této diplomové práce byla proto 
následující: Jakým způsobem docílit správného a kvalitního vyprošťovacího úkonu 
za současné dokumentace všech podstatných změn, které byly na vozidle provedeny 
z hlediska zachování důkazů?     
Při hledání odpovědí jsem nejprve prostudoval dostupné materiály, které by 
o výše uvedené otázce mohly pojednávat. Jedinou zmínku týkající se výše uvedené 
problematiky jsem zaznamenal v Katalogu typových činností integrovaného 
záchranného systému – Dopravní nehoda, zpracovaného generálním ředitelstvím HZS 
ČR [21]. Zde se v kapitole 2.3 Součinnost velitele zásahu s orgány Policie ČR, které 
plní u dopravní nehody jiné úkoly, mimo jiné píše: „Ve věcech spolupráce s orgány 
činnými v trestním řízení velitel zásahu řídí provedení záchranných a likvidačních prací 
na místě události takovým způsobem, aby byly co nejvíce zachovány věcné důkazy 
a stopy sloužící pro potřeby trestního řízení.“ V kapitole 2.4 je k tématu mimo jiné 
uvedeno: „Ve věcech podávání informací z místa zásahu velitel zásahu vydává souhlas 
k pořízení fotodokumentace a natáčení filmových záběrů z místa mimořádné události. 
Poznámka: Je-li prováděno vyšetřování, je v případě žádosti o tento souhlas nutná 
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dohoda s na místě přítomným zástupcem orgánu činného v trestním řízení, který 
provedení těchto úkonů řídí. Pokud je pořizování fotodokumentace nebo filmových 
záběrů i úkonem v trestním řízení, je optimální, aby je prováděl příslušník Policie ČR.“ 
Dalším zdrojem informací byl dotazník, jenž byl předložen vybraným 
respondentům z řad příslušníků HZS Královehradeckého kraje. Cílovou skupinou byli 
zejména služebně starší hasiči, kteří již nabyli zkušenosti se záchrannými pracemi, popř.  
hasiči, kteří se zúčastňují dovednostních soutěží ve vyprošťování. Plné znění dotazníku 
je uvedeno v příloze č. 1.    
Obsah odpovědí na vybrané otázky byl následující: 
 Otázka č. 3 - Co Vám říká termín „zachování stop a důkazů na místě nehody“? 
Na tuto otázku jsem zaznamenal poměrně široký rozsah odpovědí, neboť hasiči 
jsou na místě zásahu běžně přítomni činnosti dopravní policie. Jsou svědky 
ohledání, fotografování, měření, tvorby plánků místa nehody a označování 
příslušných míst číselnými cedulkami. Nezřídka jsou policii nápomocni např. 
osvětlením místa zásahu. Nejčastější odpovědí tedy byly brzdné stopy, úlomky 
skel a dalších materiálů, deformace karoserie a změny povrchu v okolí vozovky. 
 Otázka č. 4 – Vnímáte během vyprošťovacích prací přítomnost a důležitost 
možných stop, popř. nutnost jejich zachování? Ne bylo dle mého odhadu, 
nejčastější odpovědí. Dále následovali odpovědi: „Nejedná o problém spadající 
do naší kompetence.“, „Není to naše věc.“ a velmi často se objevila věta typu: 
„Záchrana člověka je na prvním místě a tudíž jde vše ostatní stranou.“. Z vlastní 
zkušenosti mohu potvrdit, že jde o odpovědi více než pochopitelné a kdyby se mě 
na tuto otázku někdo zeptal před dvěma lety, před zahájením studia tohoto oboru, 
patrně bych odpověděl podobně. 
 Otázka č. 5 - Setkali jste se někdy dřív např. během kurzů nebo školení s touto 
problematikou? Téměř jednotná odpověď byla ano, ale vždy jen velmi okrajově. 
 Otázka č. 6 - Které konkrétní důkazní materiály, jež můžete svým zásahem 
ovlivnit, Vás napadají? V tomto případě jsem zaznamenal větší spektrum 
odpovědí. Nejčastěji byly uvedeny změny částí karoserií po kontaktu 
s hydraulickými vyprošťovacími nástroji, tlak v pneumatikách z hlediska stability 
vozidla, zachování oddělených částí vozidla na původním místě atd. 
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8.1.1  Navržená metodická pravidla - Jak postupovat při zásahu, aby se 
nezničily důkazy pro vyšetření nehody 
Jak jsem již uvedl, každý zasahující na místě zásahu má a měl by mít na paměti 
prvořadou záchranu člověka popř. zvířete. Dle mého názoru je v silách každého 
zasahujícího dodržet několik pravidel, která ho při výkonu činnosti neomezí. Na základě 
vlastních zkušeností a odpovědí z dotazníku jsem se pokusil tato pravidla zformulovat. 
K tomuto kroku mě také vedla jejich absence v dostupné literatuře. Jejich znění 
je následující: 
 Veškeré objekty, které nepřekáží záchranné činnosti nechat v nezměněném stavu 
a na původním místě po srážce.  
Odůvodnění: Jedná se zejména o části vozidla (kusy nárazníků a karoserie, 
registrační značky, střepy skla, části nákladu a přepravované věci), přírodní 
a urbanistické objekty přímo spojené s nehodou (kmeny stromů, větve, části 
budov, sloupy, reklamní cedule apod.) a zejména objekty, které byly sraženy 
(jízdní kola, mrtvoly osob i zvířat apod.).   
 Pokud situace vyžaduje jakoukoliv manipulaci s výše uvedenými objekty, je třeba 
ji zadokumentovat, oznámit, označit. V případě neprodlených záchranných 
činností zapamatovat pro pozdější oznámení.  
Odůvodnění: Manipulace s těmito předměty může mít několik příčin. Pokud 
je příčinou přístup k havarovanému vozidlu a zraněné osobě, stabilita vozidla 
nebo volný pracovní prostor pro práci s hydraulickým vyprošťovacím zařízením 
a jiné neodkladné činnosti, je žádoucí, aby zasahující hasič neprodleně konal 
záchranné práce a až později oznámil případnou provedenou manipulaci veliteli 
zásahu nebo příslušníkovi Policie ČR provádějícímu ohledání místa události.  
Po skončení záchranných prací nastávají další situace, kdy tyto objekty tvoří 
překážku. Typickou situací je, že předmět překáží částečně obnovenému 
silničnímu provozu, výkonu likvidačních prací nebo jen samotnému pohybu 
v místě nehody. Zde doporučuji manipulaci zkonzultovat s příslušníkem Policie 
ČR. 
 Vyvarovat se propichování pneumatik za účelem stabilizace vozidla.  
Odůvodnění: V minulosti jsem se několikrát setkal s názorem, že vozidlo se dá 
jednoduchým způsobem stabilizovat propíchnutím pneumatik. Tlak 
v pneumatikách a zejména jeho nesprávná hodnota může být důležitým důkazním 
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materiálem napovídajícím o příčině nehody. Současně vyvstává problém s další 
manipulací vozidla během odtahu apod. 
 Označit případnou změnu polohy vozidla.  
Odůvodnění: Ze zákona je povinnost s vozidly nemanipulovat, i když záleží 
na situaci. Nejčastějším případem možné manipulace je situace, kdy vozidlo 
(vozidla) tvoří překážku silničního provozu a to tím způsobem, že nelze 
zprovoznit ani jeden jízdní pruh Pokud se jedná o lehkou dopravní nehodu 
bez zranění, lze pomocí barevného spreje, který je součásti výbavy jednotek HZS, 
označit polohu kol, vozidlo následně přesunout a obnovit provoz alespoň 
v jednom jízdním pruhu. Pokud není k dispozici barevný sprej, lze nouzově užít 
křídy, kousku cihly apod. Důležité je, aby postřetová poloha kol vozidla byla 
zřejmá příslušníkům dopravní policie, kteří se na místo nehody dostavují 
zpravidla s určitým zpožděním.      
 Vrátit do původní polohy dodatečně způsobené změny v interiéru vozidla.  
Odůvodnění: Zde mám na mysli zejména ovládací páky, spínače na panelu řízení 
(světlomety, ukazatele směru jízdy, přepínání dálkových a tlumených světel), 
polohu klíčku ve spínací skříňce. Nelze se divit, že zasahující hasič ve stresové 
situaci při záchraně raněného nemůže zaznamenat každou drobnost, ke které 
dojde ve stísněném prostoru havarovaného vozidla. Některé změny jednoduše ani 
nemusí postřehnout. Naproti tomu po skončení záchranných prací běžně nastává 
situace, kdy je kvůli zjištění totožnosti nutné ve vozidle nalézt osobní doklady 
(popř. jiné osobní a cenné věci) řidiče vozidla a zbytku osádky. Zde už nepůsobí 
časový a stresový faktor a tudíž lze činnost ve vozidle provádět šetrněji 
k případným změnám. 
 Při práci s hydraulickým vyprošťovacím zařízením být schopen vysvětlit, které 
změny na karoserii souvisí a které nesouvisí s vyprošťováním.  
Odůvodnění: Toto pravidlo se týká hlavně velitele zásahu v důsledku jeho 
postavení a činnosti na místě zásahu. Velitel zásahu se těchto prací neúčastní 
přímo, nýbrž záchranné práce koordinuje, stanovuje postup, vydává povely a má 
celkový přehled o situaci. Díky tomu musí být pro případné šetření schopen podat 
vysvětlení o konkrétních krocích např.: „Sklo jsme odstranili a rozepřeli 
okno, což způsobilo posunutí sloupku za účelem přístupu ke zraněné osobě, 
nikoliv v důsledku nárazu.“. Stopy na vozidle podle charakteru deformací 
umožňují usuzovat na přibližnou rychlost vozidla. Podle dislokace deformací 
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a směru působení síly, která je způsobila, lze v řadě případů zjistit, které vozidlo 
nehodu zavinilo. 
 Dokumentace.  
Odůvodnění: Týká se všech předchozích pravidel. Foto nebo video dokumentace 
průběhu zásahu napomáhá při jakýchkoliv pozdějších nesrovnalostech a může být 
využita jako důkazní prostředek. Více v kapitole 8.1.3. 
8.1.2  Návrh opatření 
V kapitole 8.1.1. jsem zformuloval pravidla týkající se postupu zásahové 
činnosti s ohledem na zachování důkazů pro případné zpracování znaleckého posudku 
a vyšetřování celé události. Je na místě poznamenat, že znalecké posudky 
se zpracovávají jen u některých dopravních nehod, převážně spojených s těžkým 
zraněním nebo smrtí účastníků nebo v souvislosti s velkou majetkovou újmou. Z vlastní 
zkušenosti vím, že již počáteční dojmy o charakteru dopravní nehody po příjezdu hodně 
napoví o celé povaze zásahu a jeho vývoji a případném vyšetřování. Malá dopravní 
nehoda, kdy policista na základě dostupných informací určí viníka a uloží mu blokovou 
pokutu, se kterou viník souhlasí, nepředpokládá soudní vyrovnání. Rovněž odřené 
nárazníky na vozidlech dřívějšího data jistě nebudou předmětem složitého ohledání. 
Na druhou stranu v případě dopravní nehody dvou vozidel, která se stala na rychlostní 
komunikaci a provázejí ji zranění neslučitelná se životem, bude pravděpodobně 
následovat podrobnější ohledání vozidla znalcem a dalšími specialisty. Toto ohledání 
se zpravidla na místě nehody neprovádí a z technických důvodů ani není možné. 
Je provedeno až po zajištění vozidla a jeho odtažení nebo přesunutí na útvar policie 
nebo místo určené znalcem. 
Zasahující hasič by na závažnost dopravní nehody měl zareagovat dodržováním 
pravidel popsaných v kapitole 8.1.1. 
Jak jsem již uvedl, zachováním důkazů a stop jednotkami HZS během zásahu 
u dopravních nehod se zabývá minimum odborné literatury. Dle mého názoru by tato 




Obr. č. 49 – Bojový řád jednotek požární ochrany [www.kbkfire-eshop.cz] 
Bojový řád jednotek požární ochrany [10] je sbírkou interních aktů generálního 
ředitele HZS ČR. Jedná se o soubor metodicko taktických postupů pro nejrůznější typy 
zásahů, u kterých jednotky HZS provádějí svou činnost. Bojový řád je pravidelně 
doplňován. V současnosti ho tvoří sto třicet šest metodických listů, které jsou rozděleny 
do devíti tematických kapitol. Pro názornost a přiblížení jejich obsahu uvádím jejich 
přehled a písmenné označení, které je zvýrazněné na hřbetu jednotlivých stránek 
a slouží k rychlé orientaci. 
 1. Obecné zásady . . . . . . . . . . . . . . . . . .. O 
 2. Nebezpečí  u zásah . . . . . . . . . . . . . . . N 
 3. Řízení zásahu . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. Ř 
 4. Požární zásah . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . P 
 5. Součinnost . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . S 
 6. Technický zásah . . . . . . . . . . . . . . . . . .T 
 7. Obyvatelstvo . . . . . . . . . . . . . . . . . . . Ob 
 8. Nebezpečné látky . . . . . . . . . . . . . . . .. L 
 9. Dopravní nehody . . . . . . . . . . . . . . . .. D 
Do kapitoly Dopravní nehody by měl být doplněn list Zachování stop a důkazů, 
kde by v typických oddílech: charakteristika, úkoly a postup činnosti a očekávané 
zvláštnosti byla pravidla rozpracována. Na obrázku uvádím návrh hlavičky, která stojí 
v úvodu každého metodického listu Bojového řádu. 
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Ministerstvo vnitra – generální ředitelství Hasičského záchranného sboru České republiky 
Bojový řád jednotek požární ochrany – taktické postupy zásahu 
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Obr. č. 50 – Navrhovaná podoba úvodu metodického listu 
8.2  POŘIZOVÁNÍ VIDEODOKUMENTACE JEDNOTKAMI HZS 
V předložených pravidlech pro zachování stop a důkazů během vyprošťovacích 
prací je již dokumentace uvedena. Svým významem a podstatou zasluhuje tento důkazní 
prostředek svou kapitolu. Zlepšení podmínek pro pořizování dokumentace z místa 
dopravní nehody jednotkami HZS ČR je současně dalším navrženým opatřením.  
Pořizování fotografií je poměrně běžná věc, neboť jednotky jsou fotoaparáty 
standardně vybaveny. Problémem však je skutečnost, že fotografování se provádí 
až po skončení záchranných prací, kdy už tak říkajíc „je po všem“ a případné důkazy 
mohou být znehodnoceny. Záleží na zasahujících hasičích a zejména na veliteli zásahu, 
jak podrobně je schopen zpětně popsat provedené změny na vozidle a v jeho okolí 
během zásahu. Otázky na provedené změny a úkony např. na karoserii budou pocházet 
od vyšetřujících policistů nebo znalců provádějící ohledání vozidla.  
Nabízí se tedy možnost natočení video záznamu celého zásahu příp. jeho části. 
Jednou z možností je umístění kamery do zásahového vozidla. Speciální stativ 
s kamerou je namontován na palubní desce vozidla tak, aby nebyl v zorném poli řidiče, 
ale zároveň mu umožnil jednoduché ovládání kamery přímo ze sedadla.  
Řidič nebo spolujezdec může těsně před nastartováním a jízdou k zásahu 
pohodlně zmáčknout potřebná ovládací tlačítka a kamera za sklem nasměrovaná ven 
začne natáčet a řidič se tak plně věnuje jízdě. Řízení vozidla s právem přednosti v jízdě 
představuje určitá úskalí, která mohou v krajním případě skončit až dopravní nehodou, 
ať už je zavinění jakékoliv. Občasné zprávy z médií jsou toho jen důkazem. Výhodu 
vozidel vybavených kamerou je, že pořízený záznam průběhu jízdy a nehodového děje 
velmi usnadní celé vyšetřování. Podmínkou samozřejmě je, aby kamera byla zapnutá 
a v nahrávacím režimu. Zní to jako banální věc, ale z vlastní zkušenosti vím, že jízda 
k zásahu představuje určitou stresovou situaci, kdy uvedení kamery do provozu je tím 
„méně důležitým“ úkonem a proto se může stát, že je opomenut nebo proveden chybně 
a kamera přestože je zapnutá, není v režimu nahrávání. 
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Obr. č. 51.1, 51.2 – Umístění kamery v zásahovém vozidle [archiv PS Jaroměř] 
Aby kamera ve vozidle zaznamenala i samotnou činnost jednotky, je při příjezdu 
na místo události třeba dodržet jednu podstatnou podmínku. Ta spočívá v ustavení 
vozidla a jeho přední části směrem k objektu, tedy k havarovanému vozidlu popř. 
otočení kamery na stativu do požadovaného směru. Zásahová vozidla se samozřejmě 
ustavují podle jiných aspektů, než jakým je poloha kamery. Současně vlivem terénu, 
situace na místě, dalších vozidel nebo pohybu osob, má málokdy pořízený video 
záznam z vozidla hlubší smysl. 
Ideální řešení spočívá v určení jednoho hasiče, který kameru po příjezdu 
na místo události odmontuje ze stativu a během záchranné činnosti v našem případě 
vyprošťování osob z havarovaných vozidel přímo natáčí.  
Tímto ovšem narážíme na další problém a tím je počet přítomných hasičů 
u zásahu. Stanic HZS ČR jednotlivých krajů je celkem osm velikostních typů, které 
se dělí na tři stanice tzv. centrální a pět stanic tzv. pobočných. Dané rozdělení 
je odvozeno z počtu výjezdů, které stanice v systému plošného rozmístění uskutečňuje 
v rámci operačního řízení. Výjezdem se rozumí družstvo 1 + 5 (velitel + pět hasičů 
včetně strojníka) nebo 1 + 3 [22]. Každý typ stanice má odlišný počet příslušníků a tedy 
i vybavení, které používá k činnosti, pro niž je jednotka předurčena. 
Když se dopravní nehoda stane v územní působnosti centrálních stanice, kde 
na každé dvacetičtyřhodinové směně slouží např. až třicet hasičů je pravděpodobné, 
že na místo události dorazí alespoň dvě družstva. To už je dostatečný počet zasahujících 
na to, aby velitel zásahu určil konkrétní osobu, která se bude natáčením zásahu zabývat. 
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U zasahující jednotky družstva 1 + 3 je tomu přesně naopak. Sloužím na stanici 
typu P3. Zde je na každou směnu 5 hasičů, v případě dovolené, nemoci nebo školení 
se dostáváme k onomu již zmíněnému družstvu o zmenšeném početním stavu, tedy 
1 + 3. V tomto počtu lze jen těžko někoho vyčlenit na práci s kamerou. Ještě před 
započetím samotných vyprošťovacích prací je třeba provést některé související úkony 
jako např.: 
 průzkum, 
 zabezpečení místa zásahu, 
 odpojení akumulátoru, 
 provedení protipožárních opatření, 
 řízení dopravy, atd.  
Z uvedeného vyplývá, že během činnosti zmenšených družstev je potřeba „každé ruky“. 
Zároveň je třeba poznamenat, že v rámci plošného pokrytí a stupně nebezpečí, 
u závažnějších dopravních nehod (dopravní nehody vozidel převážející nebezpečné 
látky, hromadné dopravní nehody apod.) nebo na vyžádání velitele zásahu se na místo 
události dostaví určené jednotky požární ochrany v nejbližší dislokaci. Tím se zabezpečí 
potřebný dostatek sil a prostředků, což ale může trvat několik zásadních minut. 
Po důkladné analýze podložené několika lety praxe zastávám názor, že problém 
pořizování video dokumentace u zásahu jednotkou o zmenšeném početním stavu lze 
řešit sportovní kamerou upevněnou na přilbě jednoho ze zasahujících.  
   
Obr. č. 52.1, 52.2  – Kamera Evolve 4000HD sport a dodávané příslušenství 
[www.evolve.cz] 
Po průzkumu nabízených možností na trhu mi jako nejvhodnější řešení vzešla 
speciální videokamera Evolve 4000HD ideální pro outdoorové aktivity a další činnosti. 
Kamera je vodotěsná a nárazuvzdorná, lze ji díky bohatému dodávanému příslušenství 
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připevnit na oděv, přilbu nebo brýle. Díky nízké hmotnosti a malým rozměrů by nijak 
neměla ztěžovat nebo omezovat pohyb osoby. 
Další technické údaje jsou uvedeny v následující tabulce:  
Tab. č. 1 – Technické údaje kamery Evolve 4000HD sport [www.hifishop.cz] 
Rozměry:  30mm x 92mm 
Hmotnost:  83g bez baterie a karty 
Světelnost: f2,8 
Úhel záběru: 170° 
Formát foto: JPG (4032 x 3024) foto každé 3 sekundy 
Formát video: MPEG/AVI HD 1280 x 720 / 30 snímků 10 – 15 min/1GB 
Doba nahrávání: 2 hodiny 
Úložné médium: microSD karta  
Vyvážení bílé: automatické 
Mikrofon: mono; 48kHz AAC komprese 
Obsah balení: 360° úchyt pro řidítka/přilbu s otvory, upevňovací popruhy pro 
přilby/brýle bez otvorů, univerzální upevňovací adaptér, 
adaptér pro kamerový stativ, nastavitelné silikonové pásky, 
přepravní pouzdro, náhradní baterie, USB kabel, 230V nabíjecí 
adaptér, zadní zvukově prostupná krytka. 
V současnosti je kamera na trhu dostupná od 3 290 Kč (vč. DPH), což není nijak 
závratná suma a proto si myslím, že by zejména menší stanice jednotek HZS ČR měly 
být tímto typem záznamového média dovybaveny. Své zkušenosti s natáčením zásahu 
by mohli podat i hasiči z řad jednotek sboru dobrovolných hasičů, kde je kamera také 
stále častěji využívána.  
V souvislosti s pořizováním dokumentace u dopravních nehod se nabízí určitá 
etická otázka o vhodnosti tohoto kroku obzvlášť v případě, kdy osoby ve vozidle jsou 
postiženy těžkým nebo smrtelným zraněním. I přesto, že záběry mohou být drastické 
má natáčení velké opodstatnění. Nejen že záběry mohou sloužit jako důkazní prostředek 
zachovaných stop a provedených změn na vozidle během záchranné činnosti, 
ale současně podávají obraz o přírodních a terénních podmínkách o poloze vozidel 
a dalších zúčastněných objektech celé události. 
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Obr. č. 53.1, 53.2 – Upevnění kamery Evolve 4000HD Sport na hasičské přilbě 
[www.hasici-strazny.cz] 
Natáčení činnosti hasičů má ještě další neméně důležitý význam a tím 
je kontrola a pozdější rozbor zásahu a zvolených taktických postupů. Každá dopravní 
nehoda vykazuje určité odlišnosti a proto i zvolené postupy a prováděné činnosti nejsou 
vždy stejné. 
Jsem přesvědčen o tom, že shlédnutí záznamu záchranných prací poslouží jako 
jakási kontrola o správné činnosti a zároveň jako cenný zdroj informací o tom, 
co je třeba v rámci školení zlepšit, což v konečném efektu vede k lepší, rychlejší 
a kvalitnější záchraně osob z havarovaných vozidel. O značném přínosu této 
videodokumentace pro nové hasiče v rámci učebních osnov základních kurzů netřeba 
pochybovat.     
8.2.1  Rozbor pořízených videonahrávek 
Sportovní miniaturní kamery, připevněné na nejrůznějších objektech mají velmi 
široké možnosti využití. Přinášejí unikátní záběry sportovních výkonů, kdy je kamera 
umístěna na řidítkách kol, nádržích motocyklů, čelních sklech závodních vozidel, 
hlavních paintballových pušek, křídlech letadel atd. Díky malé velikosti lze kamery pro 
sport používat také například pro střežení majetku. Rovněž nacházejí uplatnění 
u policie, armády a dalších bezpečnostních složek. Přichycení kamery na přilbu pomocí 
speciálních držáků je jedním z nejběžnějších způsobů jejího využití. Přilba jako 
bezpečnostní prvek se používá nejen při sportu, ale napříč různými činnostmi, 
zásahovou činnost hasičů nevyjímaje. Oproti běžné digitální kameře (viz obr. č. 51.1) 
má své výhody a nevýhody pramenící zejména z kvality pořízení obrazu a zejména 
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jejího využití. Pozitiva a negativa obou typů kamer ve vztahu k záchranné činnosti a její 
dokumentaci jsou následující: 
Sportovní kamera umístěná na přilbě – pozitiva:  
 Záznam situace nebo aktuální události tak, jak to její nositel vidí vlastníma 
očima. 
  Nositel nepotřebuje volné ruce na držení a ovládání kamery.  
 Široká možnost využití zejména u dopravních nehod a technických událostí. 
 Díky variabilním popruhům a držákům dodávaným výrobcem ji lze uchytit téměř 
kdekoliv. 
Sportovní kamera umístěná na přilbě – negativa: 
 Horší kvalita natočeného materiálu (většina těchto kamer nemá stabilizátor 
obrazu). Do záběrů se promítají vibrace způsobené např. dýcháním nebo 
pohybem. 
 Možnost využití je limitována zejména u požáru a podobných událostí 
s nestandardním prostředím. 
 Nositel kamery musí pravidelně kontrolovat kameru, zda je správně natočena. 
 Zejména starší kamery mohou být větší hmotnosti nebo rozměrů, což ztěžuje 
pohyb ve stísněných prostorech, např. vrak automobilu. 
Klasická digitální kamera – pozitiva: 
 Kvalitnější pořízení video záznamu. 
 Celkový výsledek a povaha natočeného materiálu je věcnější. Způsobuje to fakt, 
že kameraman se věnuje pouze natáčení videa a předmětným objektům.   
 Možnost uchycení na stativ např. na palubní desce zásahového vozidla. 
Klasická digitální kamera – negativa: 
 Na její obsluhu je třeba vyčlenit jednu osobu. 
 Pokud je kamera bez obsluhy a natáčení probíhá ze stativu, pořízené záběry jsou 
málo detailní. 




Příklady využití a pořízených nahrávek klasické kamer 
Kamera umístěná na palubní desce zásahového automobilu dokumentuje cestu 
na místo události, která je součástí zásahu. V ojedinělých případech dopravní nehody 
během této cesty, ať už zásahových nebo jiných vozidel, může pořízený záznam 
posloužit jako důkazní prostředek (viz kapitola 8.2). Příklady této možnosti ilustrují 
obrázky 54.1 – 54.6, kdy došlo k nárazu nákladního automobilu Man do zadní části 
osobního automobilu Škoda Octavia. Řidička automobilu Škoda zabrzdila na hranici 
křižovatky, aby umožnila průjezd zásahovému vozidlu, ve kterém byla umístěna 
kamera, zatímco řidič nákladního automobilu nestačil zareagovat a včas zabrzdit. Tento 
záznam později posloužil PČR při vyšetření události. 
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Obr. č. 54.1, 54.2, 54.3, 54.4, 54.5, 54.6 – Natočená dopravní nehoda kamerou 
na palubní desce zásahového automobilu během cesty k zásahu [archiv PS Jaroměř] 
Následují záběry pořízené při příjezdu na místo dopravní nehody a činnost 
hasičů: 
   
   
Obr. č. 55.1, 55.2, 55.3, 55.4 – Videozáznam  z kamery umístěné na palubní desce 
Příjezd a činnost na místě zásahu [archiv PS Jaroměř] 
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Z těchto záběrů je patrné, že kamera není obsluhována, není používáno 
přiblížení a oddálení a cílové objekty nejsou v záběru celé. Obrázek 55.4 demonstruje 
další nevýhodu takto umístěné kamery, kdy ustavením vozidla PČR vznikla překážka 
a další natáčení je bezpředmětné do doby přemístění kamery.  
Další fotografie pořízené z videozáznamu zachycují vyprošťovací práce, 
kdy situace umožnila vhodně ustavit vozidlo vzhledem k umístění kamery na palubní 
desce. 
   
Obr. č. 56.1, 56.2 – Zachycené vyprošťovací práce po dopravní nehodě vozidla Ford 
Transit [archiv PS Jaroměř] 
Jako názorný příklad rozdílu videozáznamu pořízeného z palubní desky 
automobilu a běžného amatérského natáčení uvádím obrázky č. 57.1 a 57.2.  Rozdíl 
je patrný na první pohled. Amatérské natáčení na rozdíl od statického umožňuje zachytit 
detail objektu a zároveň celé okolí místa nehody.  
   
Obr. č. 57.1, 57.2 – Detail havarovaného vozidla a okolí místa nehody natočené 
určenou osobou [archiv PS Jaroměř] 
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Příklady využití a pořízených nahrávek sportovní kamery umístěné na přilbě 
Fotografie pochází z videozáznamu pořízeného při simulované dopravní nehodě 
popsané v kapitole 6. Rozdíly v pořízeném materiálu oproti předchozímu typu kamery 
jsou markantní. Z takto pořízených záběrů je možné detailněji sledovat řešení situace. 
Z fotografií je zřejmý i efekt rybího oka, který je pro tyto typy kamer typický. Rybí oko 
je typ širokoúhlého objektivu, jehož čočka má záběr s velmi širokým úhlem a záměrně 
velkým soudkovým zkreslením.   
   
   
   
Obr. č. 58.1, 58.2, 58.3, 58.4, 58.5, 58.6 – Záběry pořízené sportovní kamerou 
umístěnou na přilbě zasahujícího [archiv PS Jaroměř] 
Vyvstává tedy otázka: Jakým typem kamery by bylo nejvhodnější vybavit 
jednotku PO z hlediska dokumentace její činnost? Má odpověď je jednoznačná: Oběma 
typy, tedy jak klasickou digitální kamerou, tak malou sportovní kamerou. Pokud bude 
jednotka vybavena oběma typy natáčecího zařízení, vidím užití kamer následujícím 
způsobem. Během jízdy k zásahu bude zapnuta kamera na palubní desce zásahového 
automobilu. Po příjezdu bude tato kamera dál snímat místo zásahu, pokud to bude 
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vzhledem k ustavení zásahového vozidla technicky možné. Činnost jednotky bude 
z bezprostřední vzdálenosti natáčet sportovní kamerou na přilbě určený hasič. 
Po skončení záchranných prací bude kamera z palubní desky některým hasičem 
odmontována a budou pořízeny další záběry z místa zásahu klasickou kamerou. Takto 
pořízený materiál je vhodný pro pozdější zpracování, neboť jedna situace je může být 
ukázána ze dvou rozdílných pohledů. Jako příklad uvádím fotografie pořízené 
z videozáznamů dopravní nehody dodávkového vozu Iveco, během jeho manipulace 
na odtahové vozidlo. 
 
Obr. č. 59 – Situace natáčená klasickou kamerou z palubní desky zásahového 
automobilu [archiv PS Jaroměř] 
 
Obr. č. 60 – Tatáž situace snímaná kamerou uchycenou na přilbě [archiv PS Jaroměř] 
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8.3  VÝZNAM SOUTĚŽÍ VE VYPROŠŤOVÁNÍ  
Při zpracování tématu, jenž je předmětem této diplomové práce nelze opomenout 
soutěže ve vyprošťování zraněných osob z havarovaných vozidel, které mají nejen 
v České republice mnohaletou historii. Zpočátku se jednalo spíše o setkání než 
o soutěže zaměřené na porovnávání jednotlivých dovedností při obsluze vyprošťovacích 
nástrojů a předvádění možností různých typů nástrojů určených pro tento druh činnosti. 
Dnešní podoba soutěží simulující dopravní nehody s různými scénáři zvyšuje odbornou 
úroveň a prohlubuje praktické zkušenosti jednotek. S postupem času se tak soutěže 
velmi přiblížily světovým parametrům, zejména v přiblížení reality a skutečných 
podmínek u zásahu při dopravní nehodě. To je bezesporu jedním z největších pozitiv 
celého klání pro všechny zúčastněné osoby a zároveň vítězstvím pro jednotlivé 
soutěžící. 
8.3.1 Princip a pravidla 
Pro každý ze soutěžících týmů je připraven scénář simulující dopravní nehodu 
jednoho nebo dvou osobních vozidel. Každé družstvo je složeno z velitele a tří hasičů. 
Úkolem tohoto družstva je bezpečné a efektivní vyproštění zraněné osoby či osob 
za dodržení příslušných opatření v maximálním časovém limitu dvaceti minut. Soutěžící 
používají příslušnou požární techniku, věcné prostředky a dodržují taktické a odborné 
postupy. Součástí vyproštění zraněného je také poskytnutí předlékařské pomoci 
a transport na určené místo, které představuje vozidlo zdravotnické záchranné služby. 
Průběh vyprošťovacích prací sledují zřetelně označení rozhodčí, kteří hodnotí 
činnost družstva na třech následujících úrovních: 
 taktika, 
 technika provedení zásahu, 
 první předlékařská pomoc. 
Každá z těchto úrovní má příslušný počet dalších hodnotících kritérií, které 
se bodově hodnotí a zapisují spolu s případnými poznámkami do hodnotících tabulek. 
Celkově nejúspěšnější družstvo určí součet bodů spolu s body za celkový čas. 
Pro názornost jsou hodnotící tabulky uvedeny v příloze č. 2 [23].   
Základní časový limit pro splnění úkolu je patnáct minut. Za každých 
započatých dvacet sekund nad patnáct minut se odečítají body z celkového hodnocení 
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a je-li překročen časový limit dvaceti minut, je rozhodčím zásah ukončen a družstvo 
je hodnoceno na konci pořadí. Tato a další pravidla soutěží ve vyprošťování osob 
z havarovaných vozidel upravuje Pokyn generálního ředitele Hasičského záchranného 
sboru České republiky a náměstka ministra vnitra č. 46/2004, ze dne 9. listopadu 2004. 
Mistrovství České republiky je organizováno jedenkrát za dva roky a účastní 
se ho vítězné týmy jednotlivých krajů spolu s jedním týmem Hasičského záchranného 
sboru podniku. 
   
Obr. č. 61.1, 61.2 – Činnost družstva během soutěže ve vyprošťování za dohledu 
rozhodčích [www.pozary.cz, www.copter.blog.cz] 
8.3.2  Přínos pro skutečný zásah 
O přínosu tohoto typu soutěží jsem přesvědčen. Zúčastnil jsem se čtyř 
soutěžních klání na krajské úrovni a proto mohu jednotlivé ročníky porovnávat. 
Tak jako se mění technické prostředky pro tuto činnost určené, mění se i systém 
a podmínky soutěže samotné v zájmu přiblížení světovým parametrům. 
Původní soutěže byly především o „stříhání“ a o jakémsi typickém vyproštění 
zraněného. Havarované vozidla, zpravidla Škody 100, 105 nebo 120 byly vždy 
na kolech a scénáře se lišily pouze v zlomené končetině figuranta, místu krvácení či zda 
seděl na přední nebo zadní sedačce automobilu. Postup byl téměř vždy stejný: 
odstranění oken a dveří, sloupků, střechy, následné vyproštění figuranta a jeho transport 
do péče ZZS. Tento scénář je patrný z obrázku č. 62. Soutěž se konala v roce 2004 
v Jičíně, kde jsem byl osobně přítomen jako soutěžící. Díky tomuto systému byly 
podmínky pro všechna družstva stejné, v čemž spatřuji největší výhodu tohoto systému. 
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Obr. č. 62 – Soutěž ve vyprošťování „staršího typu“ – Jičín 2004 
[www.aplikace.mvcr.cz] 
V následujících ročnících umocnili atraktivitu soutěže především různé scénáře 
dopravních nehod, s nimiž se jednotlivé týmy měli možnost setkat. Jednalo se 
o nestandardní polohy jednoho nebo více vozidel, různých betonových nebo dřevěných 
překážek, které ztěžovaly přístup k vozidlu, nákladní vleky a pod nimi zaklíněná 
vozidla atd. V těchto případech se skutečně dá mluvit o maximální podobnosti s reálnou 
dopravní nehodou. V příloze č. 3 jsou uvedeny návrhy možných scénářů, které byly 
organizátory vydány v rámci propozic Mistrovství České republiky ve vyprošťování 
zraněných osob z havarovaných vozidel v Praze 2006.  
Během takovýchto klání soutěžící do poslední chvíle nevědí, kterou situaci 
budou řešit, neboť po dobu přípravy a naaranžování vozidel jsou v uzavřené místnosti, 
popř. je jiným způsobem zajištěno, aby soutěžní družstvo polohu zdeformovaných 
vozidel nevidělo. Teprve až výstřel startovací pistole je postaví tváří v tvář nehodě, 
tak jako v reálné situaci po příjezdu na místo zásahu.  
V podobě a typech vozidel, které jsou k soutěži určeny, spatřuji další velká 
pozitiva celého podniku. Podobou vozidel mám na mysli zejména jejich deformace. 
Na soutěž se totiž připravují nejen hasiči, ale i organizátoři, kteří musí vozidla 
do určených scénářů patřičně zdeformovat. K tomuto účelu se nejčastěji užívá bagrů, 
nakladačů a jiné stavební techniky tak, jak je patrné z obrázku č. 63.  
Již tradičně vozy na mistrovství republiky i na některá krajská kola dodává 
Škoda auto a.s. To pro mnohé soutěží znamená získání nových zkušeností, neboť 
karoserie nových vozidel vykazují mnohem větší odolnost než např. zmíněné starší 
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typy. Navíc u nových vozidel je třeba klást velký důraz na výskyt prvků pasivní 
bezpečnosti (viz kapitola 2.4).    
 
Obr. č. 63 – Demolice Škody Fabia během přípravy na soutěž vyprošťování 
[www.auto.cz] 
Zajímalo mne, zda podobný názor na problematiku soutěží zastávají i další 
kolegové a proto jsem do dotazníku týkajícího se zachování stop a důkazů na místě 
nehody zařadil i dvě související otázky: 
 otázka č. 7: Zdají se Vám soutěže ve vyprošťování osob z havarovaných vozidel 
přínosné pro práci hasiče? Pokud ano, v čem? Na tuto otázku odpověděli všichni 
dotazovaní kladně, nicméně důvodů nebylo tolik, kolik jsem očekával. Nejčastěji 
byly uváděny důvody spojené s vozidly Škoda, neboť „střihnout“ si do takto 
nového vozidla je poměrně neobvyklé, dále různé a pro každý tým odlišné polohy 
vozidel a byla zmíněna i pozornost diváků. To je poměrně důležitá poznámka, 
protože tyto soutěže jsou často pořádány na náměstích a veřejných místech 
a lidem slibují zajímavou podívanou. Tak jako u skutečné dopravní nehody, kdy 
obzvlášť v městské aglomeraci jsou okamžitě přítomny ať už zúčastněné nebo 
nezúčastněné osoby, tak i při soutěžním zásahu přítomnost lidí pomáhá navodit 
reálnější situaci. Pokud je ještě akce organizátory dobře připravena a divák 
je informován o probíhajícím dění, odnáší si zajímavý zážitek, který jistě ovlivní 
jeho řidičský projev a chování v běžném provozu. Že se jedná o divácky vděčné 
téma potvrzuje i skutečnost, že ukázky těchto dovedností jsou velmi často 
součástí programu při oslavách výročí sborů dobrovolných hasičů, městských 
oslavách a podobných společenských událostech.   
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Obr. č. 64.1, 64.2 – Divácká kulisa soutěže ve vyprošťovacích dovednostech 
[www.regionycr.cz, www.pozary.cz] 
 otázka č. 8: Ohodnoťte v bodové stupnici 0 – 10 (10 maximální), kterak Vám 
simulovaný zásah na soutěži přijde podobný s reálnou dopravní nehodou? 
V případě této otázky, pro mne byly odpovědi překvapením. Výsledná průměrná 
hodnota byla 5,9. Já bych na tuto otázku odpověděl číslem 8 a přibližně stejnou 
průměrnou hodnotu jsem i očekával. Domnívám se, že příčina tkví 
ve skutečnosti, že část respondentů nemá s těmito soutěžemi přímou zkušenost 
a nedokáže je tedy plně docenit.  
Jak jsem již v úvodu této kapitoly uvedl, dle mého názoru význam soutěží pro 
celkovou problematiku vyprošťování je značný. Není třeba ji brát vážně z hlediska 
klasického zápolení o první místo. Jedná se o setkání kolegů z jiných stanic, 
kteří si navzájem vyměňují své zkušenosti a poznatky z hasičské práce.  Tyto podniky 
jsou také místem pro prezentaci příslušných výrobků jednotlivých firem, tudíž 
ani o novinky v tomto oboru není nouze. Vítězem je tak každý, kdo si odnese nové 
informace a zkušenosti, které později zhodnotí při skutečné záchranné činnosti. 
8.4  ŠKOLENÍ A TAKTICKÁ CVIČENÍ 
K prohlubování hasičských dovedností slouží různé specializační a doplňkové 
kurzy. V souvislosti s danou tématikou bych rád zmínil kurz Vyprošťování zraněných 
osob z havarovaných vozidel pořádaný v Školním a výcvikovém zařízení HZS ČR 
v Brně. Absolvent tohoto kurzu je podrobně seznámen s obsluhou hydraulických 
a pneumatických vyprošťovacích nástrojů. Umí zabezpečit havarovaný dopravní 
prostředek a místo havárie. Je seznámen s konstrukcí osobních i užitkových automobilů, 
vozidel městské hromadné dopravy a kolejových vozidel. Je poučen o systémech 
pasivní bezpečnosti a alternativních palivech [24]. Tolik přímo z osnov kurzu. 
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Dle mého názoru je tento kurz velmi důležitý a přínosný a v odborné přípravě každého 
hasiče má nezastupitelné místo, neboť zásahy u dopravních nehod jsou velmi častou 
náplní jeho práce. Jako nedostatek se mi jeví pouze kapacitní možnosti, neboť zdaleka 
ne každý hasič tento kurz absolvoval. Jako opatření bych tedy navrhoval přizpůsobit 
personální podmínky jednotlivých HZS krajů vedoucí k vyslání většího počtu 
příslušníků. To však může způsobit kapacitní problémy samotného učiliště, neboť 
zajišťuje celou řadu dalších vzdělávacích programů, zejména nástupních odborných 
kurzů pro nové příslušníky. Na druhou stranu rozhodně nepodporuji výstavbu nových 
školících zařízení typu Hasičské akademie v Hradci Králové, o které se již několik let 
vedou debaty a přísliby zejména ze stran zákonodárců. Důvod je hlavně finanční 
a v době nezbytných úsporných opatření si myslím, že HZS ČR si plně vystačí 
s možnostmi, které v současné době má.  
Velmi závažným nedostatkem, který jsem donedávna vnímal, byla jakákoliv 
absence kurzu první pomoci a zdravotnické nauky vůbec v rámci HZS. Veškeré 
znalosti, které hasič v tomto směru má, pramení ze školení, samostudia nebo vlastní 
iniciativy. Ne že by tématika první pomoci nebyla zařazena v rámci osnov nástupních 
odborných výcviků nebo jako součást jiných kurzů. Nechybí ani v okruhu otázek při 
pravidelném ročním přezkušování znalostí příslušníků HZS. Ale přímo zdravotnický 
kurz se zaměřením na praktickou stránku věci a aplikaci úkonů v nestandardních 
podmínkách dle mého názoru velmi chyběl. Bezesporu se jedná o činnost, která má své 
uplatnění nejen u dopravních nehod, ale prolíná se napříč veškerým spektrem činností, 
které hasič ve výkonu služby provádí. I v civilním životě může znalost základních 
zdravotnických úkonů znamenat záchranu života. Ke zlepšení situace přispělo již 
zmíněné Školící a výcvikové středisko HZS v Brně, kde se od února letošního roku 
pořádají kurzy s názvem Neodkladná zdravotnická pomoc. Mým návrhem 
je v budoucnu podobně jako u kurzu vyprošťování zajistit účast co možná největšího 
počtu příslušníků HZS, což ale mohou limitovat stejné důvody, jaké jsem již uvedl.  
Další možností jak zvyšovat v tomto směru odbornou způsobilost hasičů 
by mohlo být pravidelné pořádání taktických cvičení simulující hromadnou dopravní 
nehodu, např. autobusu s velkým počtem zraněných. Z důvodu rozsáhlejších příprav 
mimo jiné materiálních a personálních, bych doporučoval cvičení pořádat jednou ročně 
v rámci například dvou sousedních územních odborů jednotlivých krajů. Cvičení by se 
zúčastnily nejen jednotky HZS, ale i jednotky SDH, Policie ČR a Zdravotní záchranná 
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služba, v čemž spatřuji velké pozitivum, neboť by se současně jednalo o prověření 
součinnosti celého Integrovaného záchranného systému. 
   
Obr. č. 65.1, 65.2 – Taktické cvičení IZS – dopravní nehoda s velkým počtem zraněných 
[www.uszsmsk.cz] 
Tím nejzákladnějším způsobem, jak se naučit správně ovládat hydraulické 
vyprošťovací zařízení a poznat „chování“ a zákonitosti zdolávaných materiálů by měla 
být praxe v rámci školení v místě dislokace jednotek, tedy na příslušných požárních 
stanicích. Předpokládám však, že ne na každé stanici jsou k tomu vhodné podmínky. 
Problémem mohou být nedostatečné prostory nebo nedostatek vraků vozidel. Jako 
vhodné řešení bych navrhnul zřízení cvičných trenažérů na centrálních stanicích 
jednotlivých územních odborů, kde by se místně příslušné jednotky HZS mohly 
zdokonalovat v této náročné činnosti. Trenažéry by rovněž mohly využívat jednotky 
SDH v rámci stáží, kterých se u profesionálních hasičů účastní.   
8.5  INFORMAČNÍ PODPORA U ZÁSAHU 
Současné technologie a zdokonalující se bezpečnostní systémy ve vozidlech 
představují stále vyšší šance účastníků na přežití během dopravních nehod. Nehod 
rozhodně neubývá, ale díky bezpečnostním systémům ubývá počet smrtelných zranění 
na úkor lehčích zranění zejména dolních končetin. Na druhou stranu ony technologie 
mohou značně ztížit práci hasičů během vyprošťování. Nebezpečí představují zejména 
neaktivované airbagy a s nimi generátory plynu, umístění akumulátorů, nádrží, 
tlakových lahví, předpínače bezpečnostních pásů apod. Výrobci vozidel ve snaze dostát 
bezpečnosti cestujících používají i různá zpevnění karoserií nebo výztuhy z různých 
slitin, na které zejména starší vyprošťovací zařízení nemusí stačit. 
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8.5.1  Podpora ze stran automobilek 
Některé automobilové společnosti vědomé si těchto skutečností vydaly 
ve spolupráci s pracovníky záchranných složek speciální příručky, kde je daná 
problematika přehledně zpracována, samozřejmě pouze ve vztahu k vozidlům, jež daná 
společnost vyrábí. Cílem příruček je poskytnout zasahujícím jednotkám při plnění jejich 
úkolů podporu v podobě potřebných informací. Většinou jsou rozděleny na odborné 
části, které mají sloužit pro vysvětlení a popis systémů pasivní bezpečnosti, specifické 
informace o jednotlivých modelech vozů. Jsou určeny pro záchrannou práci na místě 
nehody. Jedná se o tyto příručky: 
 Zachraňování a vyprošťování z havarovaných vozidel Škoda: Příručka 
pro záchranáře. 
 Pokyny pro záchranu z vozidel Volkswagen v případě nehody: Příručka 
pro jednotky požární ochrany. 
 Záchrana a vyprošťování osob z vozidel Audi po nehodách: Příručka 
pro záchranáře. 
 
Obr. č. 66 – Ukázka z příručky vydané společností Audi. Zelená místa označují možní 
místa řezu, v nichž se nenachází žádný vyvíječ plynu [www.auto.idnes.cz] 
Nezbývá než doufat, že ostatní automobilové koncerny je budou v tomto směru 
následovat. To ocení nejen záchranné složky, ale v konečném efektu i zákazník, 
pro kterého jsou při koupi vozidla mnohdy prvotním měřítkem jeho bezpečnostní 
systémy a bezpečnost obecně. 
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V této souvislosti nemohu opomenout spolupráci mezi HZS ČR a HZS podniku 
Škoda auto a.s., která se dále rozvinula na pořádání praktických školení, v rámci kterých 
je umožněn praktický výcvik hasičů ve vyprošťování na neplnohodnotných zkušebních 
automobilech. Školení jsou mezi hasiči obzvláště ceněna a na základě vlastní zkušenosti 
mohu potvrdit, že právem. Toto instruktážně metodické zaměstnání se skládá 
z teoretické a praktické části. Teoretickou část zajišťují převážně odborníci z týmu 
Výzkumu dopravní bezpečnosti Škoda auto a.s., kteří se specializují na chování vozidel 
Škoda při dopravních nehodách v reálném provozu a podílejí se na vývoji karoserií 
a bezpečnostních prvků. Jejich jednotlivé umístění je prakticky demonstrováno 
na speciálním, k výuce určeném vozidle. Vyříznuté otvory v karoserii tohoto vozidla 
(Škoda Octavia) odhalují pozici plynových patron airbagů, napínačů pásů, nárazových 
čidel, zesílených výztuh, stejně jako vnitřní strukturu sloupků a tvary profilů v dalších 
částech vozidla. Této znalosti je následně využito při praktické části, kterou tvoří nácvik 
vyprošťování na nejmodernějších vozidlech značky Škoda. Účastník tohoto zaměstnání 
má jedinečnou možnost zkusit, kterak při stříhání odolávají materiály na nejnovějších 
vozidlech na rozdíl od bezmála dvacet let starých vraků, které měl v rámci školení 
k dispozici. Uvedená „návštěva“ v mladoboleslavské automobilce je také součástí kurzu 
Vyprošťování zraněných osob z havarovaných vozidel, pořádaném v Školním 
a výcvikovém zařízení HZS ČR v Brně (viz. kapitola 8.3). 
8.5.2  Crash Recovery System 
Crash Recovery System neboli mobilní databáze informací o vozidlech 
je pravidelně doplňovaný program vytvořený holandskou firmou Moditech. Cílem 
je podobně jako u příruček automobilových výrobců seznámit zejména hasiče 
s rozmanitostí konstrukcí moderních vozidel a zároveň jim tyto potřebné informace 
během zásahu dodat. V databázi, která dosud obsáhla přes 20 000 vozidel z celého 
světa, si velitel zásahu může během krátké chvíle nalézt veškeré informace 
o havarovaném vozidle. V přenosném počítači by tak mohl mít vedle např. havarijních 
plánů, map, databází nebezpečných látek i nainstalovaný tento software, aniž by musel 
komunikovat s příslušným operačním střediskem. Technická data o bezpečnostním 
systému a o umístění příslušných komponentů se okamžitě objeví na obrazovce. 
Přehledně sestavené grafické zobrazení ukáže přesné umístění těch zařízení, která 
mohou být potenciálně nebezpečná. Detailní specifikace a deaktivační instrukce 
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pro všechny komponenty se zobrazí po kliknutí na obrázek příslušné součásti a díky 
tomu tak velitel může efektivněji koordinovat práce při samotném vyprošťování [25].  
   
Obr. č. 67.1, 67.2 – Zobrazená data softwaru Crash Recovery System [www.pozary.cz] 
O tomto softwaru soudím, že může být velmi důležitým pomocníkem zejména 
pro jednotky  HZS, do jejichž hasebního obvodu spadají větší městské aglomerace 
a hlavně rychlostní komunikace a dálnice. Zde je větší pravděpodobnost pohybu vozidel 
rozmanitějších značek, než je obvyklé např. na silnicích II. a III. třídy.  
Z tohoto důvodu bych před plošným vybavením navrhoval databází vybavit 
pouze vybrané jednotky, čímž bude zohledněna i finanční stránka věci, která je sama 
o sobě nemalá.   
9 ZÁVĚR 
Vyprošťování osob z havarovaných vozidel, téma kterému je věnována tato 
diplomová práce, je velmi specifickou a náročnou činností. Od zasahujících hasičů 
vyžaduje především fyzickou a psychickou kondici, odborné a technické znalosti, 
rychlost a přesnost při rozhodování. Přestože samotný nácvik hraje svou 
nezastupitelnou roli a umožňuje přípravu na různé situace, každý zásah je odlišný 
a svým způsobem neopakovatelný. Odlišnosti jsou dány mnoha faktory, od fyzikálních 
vlastností jednotlivých objektů dopravní nehody, až po zvolené operativní řešení 
a postupy vyžadující určité zkušenosti. Zabývat se tímto tématem bylo velmi přínosné 
a obohatilo mne o mnoho nových a důležitých informací pro výkon mého povolání. 
9.1  PŘÍNOS DIPLOMOVÉ PRÁCE 
V diplomové práci byla nejprve vymezena a popsána daná problematika 
související s vyprošťováním a následně byly přidány vlastní poznatky. Jednalo 
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se zejména o vybrané prvky konstrukce automobilů, technologické postupy a užívané 
technické prostředky.  
Při tvorbě konceptu a celkovém zpracování diplomové práce jsem se zejména 
v její druhé polovině zaměřil na témata, kterým je u HZS věnováno minimum prostoru 
s následným vlastním návrhem na změnu. Jedním z nich jsou metodická pravidla pro 
zachování stop a důkazů během vyprošťovacích prací s důrazem na preferování 
záchrany života a zdraví (viz kapitola 8.1).  Tvorba těchto pravidel patří mezi přínosy 
mé práce, včetně navržené literatury, která by jimi mohla být doplněna. 
Na to velmi úzce navazuje problematika videodokumentace jednotlivých zásahů, 
ať už z pohledu zachování stop nebo z nejrůznějších potřeb HZS (viz kapitola 8.2). 
Na základě vlastních poznatků ze zásahové činnosti, bylo mimo jiné cílem navržení 
vhodného způsobu pořizování video dokumentace u zásahu družstva při zmenšeném 
početním stavu.. 
Provedeným rozborem dostupných videonahrávek a s ohledem na technické 
možnostmi zasahujících navrhuji dovybavit především menší stanice HZS záznamovým 
zařízením, v podobě sportovní kamery s možností uchycení na přilbu zasahujícího. 
Návrh obsahuje i vhodný konkrétní typ kamery s ohledem na cenu a technické 
parametry. 
Dalším přínosem práce jsou navržená opatření pro prohloubení odborných 
znalostí z hlediska poskytování neodkladné zdravotní péče zasahujícími hasiči a dále 
návrhy možných způsobů pravidelného zvyšování dovedností ve vyprošťování 
jednotlivých hasičů (viz kapitola 8.4). O smyslu a důležitosti informací zejména pro VZ 
pojednává kapitola 8.5 s návrhem nákupu konkrétního softwaru určeného vybraným 
jednotkám HZS . 
Kapitola 6 je jedním z největších přínosů diplomové práce, neboť přináší 
ojediněle zpracovaný pohled na zásahovou činnost při simulované dopravní nehodě 
v reálných podmínkách. Jednalo se o záchranné práce jednotky HZS ve spolupráci 
s ZZS. Následně byl zpracován přesný popis celého zásahu od příjezdu na místo 
události až po předání raněného do péče ZZS. Tento počin vyžadoval poměrně značnou 
přípravu, ale dosažené výsledky v podobě pořízené dokumentace a nové informace 
a zkušenosti byly přínosné pro všechny zúčastněné. V odborné literatuře jsou podobně 
jako v kapitole 5.1 a 5.2 uvedeny metodické zásady a právě kapitola 6 přinesla jejich 
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kompletní aplikaci do reálné situace, která již v literatuře není. Jedním z důvodů je jistě 
odlišnost každé dopravní nehody, a proto by v budoucnu mohlo být vzato v úvahu 
takovéto metodické zpracování více typů dopravních nehod (např. vozidlo na střeše, 
na boku, nákladní vozidlo atd.). Takto zpracované nehody by měly nemalý instruktážní 
význam nejen pro začínající příslušníky HZS. Vedle sbírání praktických zkušeností 
v průběhu služebního působení u HZS, bych v budoucnu rád věnoval svou pozornost 
této oblasti činností. 
Práce pro mě měla velký smysl zejména přínosem nových informací. Přestože 
se mi povedlo splnit stanovené úkoly, hlavním vytyčeným cílem zůstává převedení 
alespoň některých mnou navržených opatření do praxe. Věřím, že v budoucnu svého 
cíle dosáhnu a přispěji tak alespoň dílčí měrou ke zkvalitnění současné podoby 
záchranného systému, na jehož konci je to nejdůležitější – lidský života. 
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SEZNAM POUŽITÝCH ZKRATEK 
JPO   jednotka požární ochrany  
VZ   velitel zásahu 
HZS ČR  Hasičský záchranný sbor České republiky 
ZZS  Zdravotní záchranná služba 
PČR   Policie České republiky 
PS Požární stanice    
IZS    Integrovaný záchranný systém 
ABS (Anti-lock Braking System) Protiblokovací brzdný systém 
ASR  (Anti-Slip Regulation) Systém regulace prokluzu kol 
EDS  (Electronic Differential-lock System) Elektronická uzávěrka diferenciálu 
ESP  (Electronic Stability Program) Elektronický stabilizační systém 
RLP Rychlá lékařská pomoc 
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Příloha č. 2:  Hodnotící tabulky pro rozhodčí v soutěži ve vyprošťování osob 
z havarovaných vozidel.  




Příloha č. 1: Dotazník předložený příslušníkům HZS ČR. 
 
Otázka č. 1: VĚK? 
21 – 30 let 
31 – 40 let 
41 – 50 let 
51 a více let 
 
Otázka č. 2: POČET ODSLOUŽENÝCH LET? 
0 – 5 let 
5 – 10 let 
10 – 15 let 
15 – 20 let 
21 a více let 
 
Otázka č. 3: CO VÁM ŘÍKÁ TERMÍN „ZACHOVÁNÍ STOP A DŮKAZŮ NA 
MÍSTĚ NEHODY“? 
 
Otázka č. 4: VNÍMÁTE BĚHEM VYPROŠŤOVACÍCH PRACÍCH JEJICH 
EVENTUÁLNÍ PŘÍTOMNOST A DŮLEŽITOST POPŘ. NUTNOST JEJICH 
ZACHOVÁNÍ? 
Ano – Ne – Jiná odpověď: 
 
Otázka č. 5: SETKALI JSTE SE NĚKDY DŘÍV NAPŘ. BĚHEM KURZŮ NEBO 
ŠKOLENÍ S TOUTO PROBLEMATIKOU? 
Ano – Ne – Jiná odpověď: 
 
Otázka č. 6: KTERÉ KONKRÉTNÍ DŮKAZNÍ MATERIÁLY, JEŽ MŮŽETE SVÝM 
ZÁSAHEM OVLIVNIT, VÁS NAPADAJÍ?  
 
Otázka č. 7: ZDAJÍ SE VÁM SOUTĚŽE VE VYPROŠŤOVÁNÍ PŘÍNOSNÉ PRO 
PRÁCI HASIČE ? POKUD ANO V ČEM ? 
Ano – Ne – Jiná odpověď: 
 
Otázka č. 8: OHODNOŤE V BODOVÉ STUPNICI 0 – 10 (10 maximální), KTERAK 
VÁM SIMULOVANÝ ZÁSAH NA SOUTĚŽI PŘIJDE PODOBNÝ S REÁLNOU 
DOPRAVNÍ NEHODOU 
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Příloha č. 2: Hodnotící tabulky pro rozhodčí v soutěži ve vyprošťování 










hodnotící kritéria bodové hodnocení poznámky 
Přístup k místu nehody 
a provádění průzkumu 
1 2 3 4 5 
 
6 7 8 9 10 
11 12 13 14 15 
16 17 18 19 20 
 
Označení místa nehody 
1 2 3 4 5 
 
6 7 8 9 10 
11 12 13 14 15 
16 17 18 19 20 
 
Protipožární zabezpečení 
a zabránění úniku 
provozních náplní 
1 2 3 4 5 
 
6 7 8 9 10 
11 12 13 14 15 
16 17 18 19 20 
 
Rozmístění nářadí 
1 2 3 4 5 
 
6 7 8 9 10 
11 12 13 14 15 
16 17 18 19 20 
 
Velení u zásahu 
1 2 3 4 5 
 
6 7 8 9 10 
11 12 13 14 15 
16 17 18 19 20 
 
Spolupráce týmu 
1 2 3 4 5 
 
6 7 8 9 10 
11 12 13 14 15 






TECHNIKA PROVEDENÍ ZÁSAHU 
 









1 2 3 4 5 
 
6 7 8 9 10 
11 12 13 14 15 
16 17 18 19 20 
 
Ochrana zraněné osoby 
1 2 3 4 5 
 
6 7 8 9 10 
11 12 13 14 15 
16 17 18 19 20 
 
Vytvoření prostoru pro přístup a 
manipulaci se zraněnou osobou 
1 2 3 4 5 
 
6 7 8 9 10 
11 12 13 14 15 
16 17 18 19 20 
 
Uvolnění, vyproštění  
a transport zraněné osoby 
1 2 3 4 5 
 
6 7 8 9 10 
11 12 13 14 15 
16 17 18 19 20 
 
Manipulace se sklem 
1 2 3 4 5 
 
6 7 8 9 10 
11 12 13 14 15 
16 17 18 19 20 
 
Ovládání nářadí 
1 2 3 4 5 
 
6 7 8 9 10 
11 12 13 14 15 
16 17 18 19 20 
 
Bezpečnost práce při 
vyprošťování 
1 2 3 4 5 
 
6 7 8 9 10 
11 12 13 14 15 
16 17 18 19 20 
   











PRVNÍ PŘEDLÉKAŘSKÁ POMOC 
 





hodnotící kritéria bodové hodnocení poznámky 
Správný směr přístupu ke zraněné 
osobě a navázání kontaktu 
1 2 3 4 5 
 
6 7 8 9 10 
11 12 13 14 15 
16 17 18 19 20 
 
 
Včasnost prověření základních 
životních funkcí 
 
1 2 3 4 5 
 
6 7 8 9 10 
11 12 13 14 15 
16 17 18 19 20 
 
Způsob zajištění  
základních životních funkcí 
1 2 3 4 5 
 
6 7 8 9 10 
11 12 13 14 15 
16 17 18 19 20 
 
Stabilizace a fixace  
páteře 
1 2 3 4 5 
 
6 7 8 9 10 
11 12 13 14 15 
16 17 18 19 20 
 
Komunikace 
se zraněnou osobou 
1 2 3 4 5 
 
6 7 8 9 10 
11 12 13 14 15 




1 2 3 4 5 
 
6 7 8 9 10 
11 12 13 14 15 
16 17 18 19 20 
 
Psychologické aspekty zásahu 
1 2 3 4 5 
 
6 7 8 9 10 
11 12 13 14 15 
16 17 18 19 20 
 
Předání zraněné osoby na určené 
místo a informování  rozhodčího o 
stavu této osoby a poskytnuté péči 
1 2 3 4 5 
 
6 7 8 9 10 
11 12 13 14 15 
16 17 18 19 20 
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Příloha č. 3: Návrhy možných scénářů, soutěže ve vyprošťování [26]. 
                                                           
Návrh možných scénářů 
na Mistrovství České republiky ve 
vyprošťování zraněných osob z havarovaných 
vozidel 
pro rok 2006 
číslo 
scénáře 
schéma 1. vozidlo 2. vozidlo figurant 
1 
 






úrovni řidiče a 
spolujezdce 





























úrovni řidiče a 
spolujezdce 












































































































k vozidlu na 
kolech 
 


























vozidlo č. 10 
(motocykl), 
 

























skla č. 12 
přeražený 
elektrický 























































































úrovni řidiče a 
spolujezdce, 
vozidlo je 
zadní částí u 
překážky 


















































úrovni řidiče a 
spolujezdce  


































úrovni řidiče a 
spolujezdce  


































































úrovni řidiče a 
spolujezdce  

























V závislosti na místních podmínkách se mohou jednotlivé varianty 
scénářů lišit 
(možná změna polohy vozidel a umístění figuranta podle stavu havarovaných vozidel, stability a 
bezpečnosti scénáře) 







k návrhu možných scénářů na Mistrovství 
České republiky ve vyprošťování zraněných 
osob z havarovaných vozidel pro rok 2006 
číslo vozidla rozsah poškození použití pro scénář 
1 
střecha přední hranou stlačena v úrovni řidiče a 
spolujezdce  
1*, 10*, 13* 
2, 8* 
střecha přední hranou stlačena v úrovni řidiče a 
spolujezdce 
2, 9* 
3, 4* střecha stlačena v úrovni spolujezdce 3*, 4*, 15* 
5 




horní strana pravé střechy částečně stlačena, 
pravý přední blatník stlačen 
1, 5, 6, 13, 14, 15, 16 
7 




levé dveře přes práh směrem ke střeše 
protlačeny, bez bočního skla 
7*, 8* 
10 motocykl – poškozen dle možností 7 
11 
pravý horní roh střechy stlačen směrem k 




přeražený elektrický sloup (s imitací kabelů pod 
elektrickým proudem) 
8 
13 návěs, mostní konstrukce 9 
14 
mostní sloup (kabelová cívka, studnová skruž, 
kanalizační roura) 
10, 12, 13, 14, 15, 16 
15 
střecha zadní hranou stlačena v úrovni řidiče a 
spolujezdce 
11*, 12*, 14*, 16* 
16 




* předpokládá se, vozidlo bude v rámci scénáře rozstříháno 
